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GRUNDZOGE DER PRAKTISCHEN LUFT- 
SCHIFFAHRT. 

Von Victor Silberer. 
Unter diesem Titel behandelt der Herausgeber dieses 
Blattes in zwangloser Reihenfolge nach und nach eingehend 
die gesamte Technik der praktischen Luftschiffahrt. 

XIV. 

Vorschrift für die Fahrlteilnehmer. . 

Wie auf einem Seeschifife, sei es noch so groß 
oder noch so klein, nur Einer befehlen kann, 
während alle anderen ihm gehorchen müssen, 
so ist es auch bei einer Ballonfahrt. Nur Einer kann 
der Führer sein, die übrigen haben sich seinen 
Weisungen zu fügen. Sie dürfen nichts tun, nichts 
unternehmen, was er nicht befohlen oder doch 
erlaubt hat. 

Diese Disziplin ist von größter Wichtigkeit 
bei einer Luftfahrt und von ihr hängt zum größten 
Teile die persönliche Sicherheit der Reisenden 
und der glatte Verlauf der Fahrt ab. 

Bei der ersten Fahrt des einst unter meiner 
Leitung stehenden militär-aeronautischen Kurses 
— 1890 — wollte ich den mitfahrenden drei 
Herren Offizieren eine Landung bloß mit der 
Schleifleine und ohne Inanspruchnahme des Ankers 
zeigen, der noch mit einer Zinke am Korbrande 
ritt, während sein Seil schon in langer Schlinge 
hinabhing; ich hatte die Absicht, vor der Landung 
noch eine längere Fahrt »auf der Leine« zu machen. 
Das wurde mir aber duich die Voreiligkeit eines der 
Herren vereitelt. Während ich, nach vorwärts blickend, 
das Terrain studiere, spüre ich auf einmal eine Be- 
wegung des Korbes, im nächsten Momente sehe 
ich den Anker hinabsausen; einer der Herren 
hatte ihn hinabgeworfen, ohne mein Kommando 
abzuwarten oder mich zu befragen. Der Missetäter 
war vorher schon in Berlin aufgefahren und wollte in 
seinem Eifer offenbar zeigen, was er alles schon 
könne, und so warf er denn den Anker in einem 
Augenblick hinab, der allerdings kein ungeeigneter 
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gewesen wäre, wenn — ich überhaupt beabsichtigt 
hätte, den Anker schon zu gebrauchen und nicht 
vorgehabt hätte, noch einige Kilometer weit auf 
der Leine zu reiten. In diesem Falle hatte zwar 
die Eigenmächtigkeit keine schlimmen Folgen, sie 
führte aber zur vorzeitigen Landung und störte 
mich in der Schulung, die ich mit den Herren 
noch vor hatte. 

Auch daß Herren, die immer höher und höher 
wollen, hinter dem Rücken des Führers Ballast 
auswerfen, während er gerade nach oben sieht, 
sind Scherze, die schon öfters vorgekommen sind, 
aber auf das strengste verurteilt werden müssen. 

Selbst wenn nur zwei Personen mit einander 
auffahren, die beide schon die gleichen technischen 
Kenntnisse besitzen, soll vor der Abfahrt klipp 
und klar bestimmt werden, wer von den beiden 
der Führer und wer bloß der Begleiter zu sein 
hat, damit es nicht sonst etwa plötzlich in einem 
kritischen Augenblicke zu Meinungsverschiedenheit 
und sogar Streit kommen kann. 

Als warnendes Exempel in dieser Beziehung 
werde ich nie die köstliche Geschichte vergessen, 
die sich einmal irgendwo zwischen zwei Herren 
abgespielt hat. 

(Wie man sieht, bin ich diskret und gebe 
nicht einmal die leiseste Andeutung über den Ort, 
wo sich der Vorfall abgespielt hat, noch über die 
Namen der beiden Beteiligten.) 

Die zwei Herren — beide ziemlich nervös — 
waren mit zwei Gästen, darunter einer Dame, an 
einem wunderschönen, fast windstillen Nachmittag 
aufgestiegen. Der Ballon hatte langsam den Weg 
aus der Stadt genommen und nach etwa ein- 
stündiger Fahrt beschlossen die beiden Herren zu 
landen. Langsam senkt sich der Ballon herab 
das Schieifseil liegt schon auf dem Boden auf, da 
entsteht die Frage: Soll man auf der Wiese landen, 
die sich vor dem Hause ausbreitet, auf das der 
Ballon zutreibt, oder auf dem Acker, der sich da- 
hinter befindet? Im ersteren Falle]^heißt es, ein 
wenig das Ventil ziehen, um rascher herabzu- 
kommen, im anderen etwas Ballast auswerfen, um 
noch über das Haus hinwegzukommen. Die Ent- 
scheidung dieser Frage — die aufs rascheste ge- 
troffen werden mußte — ward aber zum Stein 
des Anstoßes für unsere beiden Luftschiflfer. 

»Gehen wir nur noch rasch vor dem Hause 
herunter,« sagt der eine und zieht auch schon die 
Ventilleine. 

»Nein«, ruft der andere, »das wäre doch ge- 
fahrlich! Wir überfliegen noch das Haus.« 
Spricht's und nimmt eiligst einen Sack Ballast, den 
er blitzschnell entleert. 

Beide Manipulationen waren aber gleichzeitig 
erfolgt und jeder der beiden sah, was der andere 
tat. Natürlich wurde jeder wütend auf den andern, 
nachdem aber keine Zeit zu Auseinandersetzungen 
blieb, so stieß ein jeder der beiden nervösen 
Herren nur einen Fluch aus und jeder beeilte sich, 
das, «'«« »hm der andere an seiner Absicht ver- 
d schleunigst gut zu machen, und auf 



diese Weise doch seinen Willen durchzusetzen, 
indem sich der eine wieder mit aller Macht an 
die Ventilleine hing, die er gar nicht mehr ausließ, 
während der andere in größter Eile nun einen 
ganzen Sack Ballast nach dem andern auswarf, 
so lange noch einer da war! 

Schluß: Aufschlagen des Korbes mitten 
auf dem Dache des Hauses, das jeder auf 
andere Weise vermeiden gewollt! 

Die Sache verlief übrigens bei völliger Wind- 
stille ganz harmlos — bildete aber doch eine 
Riesenblamage für die beiden »Künstler«, von 
denen eigentlich jeder recht hatte, in der Praxis 
aber doch nur einer hätte recht behalten sollen. 

Aus diesem heiteren Beispiel, wo die Un- 
einigkeit der Meinungen und der Widerspruch des 
Handelns zum Glücke für die Beteiligten gar keine 
weiteren unangenehmen Folgen hatte, als das — 
unauslöschliche Gelächter der Klubkollegen, nach- 
dem sie das Ereignis erfahren hatten, aus diesem 
Beispiel erhellt, daß eine solche Meinungsverschieden- 
heit im Korbe des Ballons in ernsten Fällen von 
größter Tragweite werden und zweifellos direkt 
das Leben der Reisenden oder mindestens ihre 
geraden Glieder schwer gefährden kann. Deshalb 
muß im Korbe des Ballons strengste Disziplin 
herrschen. Das Kommando hat der Führer, alle 
übrigen haben ihm blind zu gehorchen 

Das muß vor allem jedem Neuling strenge 
eingeschärft werden und es ist daher sehr unrecht, 
daß man — wie es leider sehr oft vorkommt — 
leichtfertigerweise Personen zum erstenmal auf 
eine Luftfahrt mitnimmt, ohne sie vorher wenigstens 
in gedrängtester Kürze über ihre hauptsächlichsten 
Pflichten als Mitreisende informiert zu haben. 
Damit dies nicht vergessen werde, besteht im 
»Wiener Aero-Klub« die Gepflogenheit, jedem 
neuen Luftreisenden eine gedruckte »Vorschrift« 
einzuhändigen, die er vor der Auffahrt zu lesen 
hat und deren strengste Befolgung ihm zur Pflicht 
gemacht wird. Diese Vorschrift lautet: 

Vorschrift für die Fahrtteilnehmer. 

Das Kommando bei der Luftfahrt hat der 
hierzu bestimmte Ballonführer, welcher als tech- 
nischer Leiter die Verantwortung trägt. 

Die Herren Teilnehmer unterstehen daher von 
dem Augenblicke an, da sie zum Einsteigen berufen 
werden, bis nach der Landung der Ballon auf den 
Wagen verladen ist, seinem Befehle und haben 
jederzeit und unter allen Umständen seinen Wei- 
sungen rasch und widerspruchslos nachzu- 
kommen. 

Jede eigenmächtige Vornahme irgend 
einer Manipulation mit oder an dem Ballonmaterial 
ist strengstens untersagt. 

Ebenso darf kein Fahrtteilnehmer den Ballon- 
korb verlassen, ehe er hiezu vom Führer aus- 
drücklich au fgefordert wurde! 

Besonders in ernsteren Fällen und bei einer 
eventuellen Schleifung, wo der Führer des Gewichtes 
seiner Teilnehmer bedarf, ist das Beisamraenbleiben 
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im Korbe Ehrensache und wird vorzeitiges 
Ausspringen als eine schimpfliche und ehrlose Hand- 
lung betrachtet. 

Die Fahrtteilnehmer sind höflichst gebeten, 
dem Führer bei der Entleerung und Verpackung 
des Ballons — jedoch nur nach seinen Weisungen 
— behilflich zu sein, darauf zu sehen, daß niemand 
mit brennender Pfeife oder Zigarre in die Nähe 
des Ballons komme, insbesondere aber die Neu- 
gierigen abzuhalten, auf das Netz oder gar auf 
den Ballon selbst zu treten. 

Bei der Landung soll niemand an die helfcLden 
Leute separate Trinkgelder geben, Geschenke machen 
oder Bezahlungen leisten. Alle notwendigen Ent- 
schädigungen und Entlohnungen sowie die Bezahlung 
von Wagen und Bahnfracht besorgt der Führer 
selbst oder nach seinen Weisungen ein hie zu 
bestimmtes Mitglied der Reisegesellschaft. Die 
gesamten J^ndungskosten, sowie die Rücktransport- 
spesen für den Ballon bis zum Klubhause werden 
dann unter die Herren Fahrtteilnehmer — den Führer 
ausgenommen — aufgeteilt und erhalten sie die 
Rechnung hierüber vom Vereine. 



FRIEDRICH RITTER VON LOESSL. 

Mit heutigem Tage beginnen wir mit der von uns 
schon angekündigten Serie von Biographien mit Bildern 
österreichischer und deutscher I.uftschiffer und Flugtechniker. 
Wenngleich wir nun bei dieser Veröffentlichung in der 
Reihenfolge beileibe keine » Rangsordnung« aufstellen wollen, 
sondern eine ganz bunte und regellose Aufeinanderfolge 
platzgreifen wird, so ist es doch nur recht und billig, den 
ersten Platz dem Nestor der Wiener Flugtechniker, Herrn 
Friedrich Ritter von Loessl, einzuräumen, dem Manne, 
der zwei Dritteile eines Jahrhunderts lang ge- 
arbeitet und gestrebt hat und heute noch in regster Arbeit 
steht ! Wir zollen damit dem Manne, der ein ganzes, langes 
Leben der Flugfrage und ihren Vorstudien geweiht hat, 
nur jene Anerkennung und persönliche Verehrung, die er 
dafür von jedem ernsten Manne erwarten darf, ganz gleich- 
viel wie hoch man den praktischen Wert der Ergebnisse 
seiner Forschungen einschätzen mag. 

Victor Silber er. 

Biographische Notizen über me ine aerodynami- 
schen Studien und Erlebnisse. j 
Von F, R, von Loessl. 
Von mehreren .Seiten haben mich persönliche Freunde 
und Interessenten der Flugtechnik darum angegangen, daß 
ich ihnen über die biographischen Vorstadien meiner be- 
kannten experimentellen und publizistischen Arbeiten auf 
dem aerodynamischen Gebiete einige nähere Mitteilungen 
machen möge. Diesem freundlichen Wunsche soll bereit- 
willig, ohne jeden Anspruch auf .sympathische Kenntnis- 
nahme oder Anerkennung, durch nachfolgende Notizen 
entsprochen werden. Meine eigentliche Lebensgeschichte 
zu schreiben, würde erfordern, daß ich alle meine inne- 
gehabten Berufsstellungen als Bau- und Betriebsingenieur 
sowie im Verwaltungsdienste aufzähle und die damit ver- 
bunden gewesenen Mühen, Sorgen und Verantwortlich- 
keiten schildere mitsamt ihren Erfolgen oder auch Miß- 
erfolgen. Von diesen ernsten Erlcbnisseu soll aber hier nicht 
die Rede sein und sie würden auch in ihrer Langweiligkeit 
die etwaige Neugierde meiner Freunde wenig befriedigen, 
sondern sie sollen nur als Rahmen oder Gerippe dienen 
für die dazwischen liegenden mehr nel)ensächiichen und 
heiteren Zwi'^chenfälle, welche aus der von Jugend auf mir 
anhaftenden Vorliebe für Beobachtung der Luft mit ihren 
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mechanischen Eigenschaften und Erscheinungen sich er- 
gaben, und welche sich wie ein roter Faden durch das 
bunte Durcheinander meiner ernsten Lebensaufgaben hin- 
durchschlängelten, bald abgerissen und intermittierend, bald 
festhaltend, mich zu eingehenden Studien mitfortziehend. 
Schon nach absolviertem Gymnasium in den Jahren 
1836, 1837 und 1838 während meiner Studien der Mathe- 
matik, Ingenieurwissenschaften und Architektur an der 
Universität und technischen Hochschule nebst Akademie 
i zu München wurde meine besondere Aufmerksamkeit und 
Wißbegierde auf die physikalischen und mechanischen 
! Eigenschaften der atmosphärischen Luft hingelenkt, aus- 
I gehend von deren Strahlenbrechung bei astronomischen 
, Beobachtungen und trigonometrischen Höhenmessungen, 
mit welchen ich zeitweilig beschäftigt war, und von einigen 
! zufällig wahrgenommenen Wirkungen der Windkraft. 
: Als ich in den Jahren 1839 und 1840 als Assistenz- 

ingenieur des Baudirektors der München-Augsburger Eisen- 
! bahn (des ersten größeren Bahnunternehmens in Deutsch- 
land) fungierte, und als bei diesem Bau aus einem großen 
Bergdurchschnitt (bei Hattenhofen) bedeutende Erdmassen 
' zur Aufschüttung der anschließenden und über Moor- 
gründe führenden meilenlangen Bahndämme verwendet 
■ wurden (wozu es damals noch keine Hilfslokomotiven gab), 
I realisierte ich die mir aufgestiegene Idee, die den Bahn- 
I Waggons auf provisorischen Schienengeleisen vorgespannten 
und mitunter unzulänglichen Zugpferde dadurch zu er- 
setzen oder zu unterstützen, daß man einige Waggons mit 
' Schiffsmasten und Segeln ausrüstete. In der Tat wurde 
j dadurch nach zufalligem Eintritte günstiger und konstanter 
I Windströmungen ein nennenswerter Vorteil an Zeit und 
Kosten erreicht. Selbstverständlich wurden nebenher allerlei 
praktische und auch theoretische Studien über Winddruck 
[ und Sc^Hsiellung unternommen. Schließlich war mir auch 
; die gesamte (ieleislcgung zwischen Pasing bei München und 
I Mehring bei Augsburg übertragen. 
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Nach der feierlichen Eröffnung der München- Augs* 
burger Bahn im Oktober 1840 sah ich mich durch eine 
splendide Gratifikation in den Stand gesetzt, mich zu einem 
langen Aufenthalt nach Belgien und England zu begeben, 
um das dort schon weiter entwickelte Eisenbahnbau- und 
Betriebswesen kennen zu lernen und mich außerdem am 
Werkstättenbetrieb und Maschinenbau praktisch zu be- 
teiligen. In Belgien konnte ich auch mehrere Windmühlen 
mit ihren Antriebmechanismen studieren und in London 
boten mir der seiner Vollendung nahe Themsetunnel mit 
seiner großartigen Luftzufühnxng und die Fundierung 
einer Themsebrücke, wobei zum erstenmal das pneumatische 
System zur Anwendung kam, besonders interessante Studien- 
objekte. 

Noch im Jahre 1841 wurde ich zum Assistenz- 
ingenieur beim königlich bayerischen Staatseisenbahnbau 
ernannt und mit der Bahntrassierung von Augsburg nach 
Donauwörth sowie von Donauwörth einerseits nach Mon- 
heim und anderseits von Donauwörth über Harburg und 
Nördlingen nach öttingen betraut. Die Projektsausarbeitungen 
für diese Linien und der stellenweise Baubeginn nahmen 
auch das Jahr 1842 in Anspruch. Hierauf wurde mir im 
Jahre 1843 auch die spezielle Bauleitung der Eisenbahn- 
brücke über die Donau bei Donauwörth übertragen, und 
hiebei ergab sich wieder eine Gelegenheit, mich nebenher 
auch mit einem lufttechnischen Gegenstaude, wenn auch 
in höchst unbedeutendem Maße, zu beschäftigen. Ich er- 
baute mir nämlich in Gemeinschaft mit einem aus Amerika 
gekommenen Schiffsbautechniker ein kunstgerechtes kleines 
Segelboot und nützte dieses auf der Donau auch dienst- 
lich bei den Fundament- und Gerüstherstellungen aus. 
Dieser an sich höchst geringfügige Umstand gab gleich- 
wohl Anlaß, durch allerlei experimentelle Hantierungen 
sich über Winddruck und Segelwirkung mehr und mehr 
zu orientieren, wobei auch theoretische Klärungsstudien 
nicht ausgeschlossen waren. 

Ähnliches geschah im Jahre 1844, nachdem ich als 
Vorstand der drei von Kempten bis Lindau sich er- 
streckenden Bahnbausektionen ernannt und mein Amtssitz 
die Stadt Lindau (im Bodensee) war. Dort ließ eine kleine 
Gesellschaft, deren Mitglied ich war, unter der Leitung eines 
amerikanischeil Marineingenieurs, welcher in Genf und 
Zürich für Schiffsbauzwecke engagiert war, eine damals 
neuartige Vergnügungs-Segeljacht herstellen. Diese Ge- 
legenheit ermöglichte es ebenfalls, sich eingehend mit den 
Vorgängen im Luftozeane samt ihren Zugkräften und 
Widerständen etc. sowohl praktisch als auch theoretisch 
zu beschäftigen. 

Es mußten damals aus Anlaß der zwischen Bayern 
und seinen Nachbarstaaten noch immer fortdauernden 
Verhandlungen über Bahnanschlüsse mehrmals längere 
Unterbrechungen im Eisenbahnbau eintreten, so daß sich 
der letztere bis in das Jahr 1847 hinzog. Dabei ergaben 
sich auch manche Ruhepausen im strengen Dienstgeschäfte, 
welche mir nicht nur gestatteten, das gesamte Bauterrain 
zwischen Kempten und Lindau nach eigener Erfindung 
in detaillierten Schichtenplänen (damals von mir isopedische 
Darstellung genannt) nivellatorisch aufzunehmen, sondern 
nebenbei auch meine niemals fallen gelassenen Studien 
über die Eigenschaften der Luft fortzusetzen. Da die mir 
zugeteilten Bahnbaustrecken großenteils am Fuße des All- 
gäuer Hochgebirges sich hinzogen, gab es auch vielfältige 
Gelegenheiten zu trigonometrischen und barometrischen 
Höhenmessungen der Gebirgsgipfcl mit stets wiederholten 
Studien über Strahlenbrechung, Luftdichte, Luftwiderstand, 
Windstärke, Stürme und derlei Probleme, woran sich auch 
noch allerlei Versuche mit fliegenden Drachenapparaten 
und spezielle Beobachtungen des Vogelfluges anreihten. 
Um bezüglich des letzteren Problems allen seinen mecha- 
nischen Punktionen näher zu treten, hielt ich mir einige 
Tauben und in einem entsprechenden geräumigen Lokale 
eine freifliegende zahme BergJohle. (Leider wurde diese 
mir allzubald bei ihrem Kampfe mit einem ebcndort ein- 
quartierten Murmeltier getötet.) 

In den Jahren IJ^-IS, lfc»49 und ISbi) wurde meine 
volle Tätigkeit als königlich bayerischer Sektionsingenieur 
für die Trassierung und Projekts Verfassung der Bahnlinien 
Augsburg — Burgau— -Ulm und München — Rosenheim — 



Salzburg beansprucht. Und nachdem die letztere Bahn 
einer konzessionierten Privatgesellschaft überlassen worden 
war, übernahm ich bei dieser Gesellschaft die' Stelle des 
dirigierenden Oberingenieurs, wozn mir neben staats- 
dienstlicher Beurlaubung für die Jahre 1851 and 1852 
die Regierungsbestätigung erteilt wurde. Doch zog sich 
dieser Bahnbau wegen finanzieller Schwierigkeiten in die 
Länge und nachdem einige der größten Bauobjekte bereits 
in Ausführung standen, z. B. die Münchener Isarbrücke, 
die Rosenheimer Innbrücke, die Traunsteiner Trannbrücke, 
die Bahnstrecke durch die Chiemsee- Moore etc, wurde die 
Gesellschaftskonzessiou rückgängig gemacht und mir die 
Fortführung des Baues wieder als königlich bayerischer 
Sektionsingenieur übertragen. Doch auch jetzt erfolgte 
sehr bald eine neue Bausistierung und damit auch die 
Unterbrechung aller anderen Staatsbahnbauten. Meine 
staatsdienstliche Stellung verwandelte sich in die eines 
Inspektionsingenieurs für den Zivilbau, und zwar mit dem 
Amtssitze in Bamberg für den Umbau verschiedener 
Staatsgebäude, darunter auch eine große Wallfahrtskirche 
und die Adaptierung des Klosters Ebrach als Staats- 
gefangnis für 1200 Sträflinge. Diese durch die Jahre 
1853, 1854 und 1855 anhaltende Tätigkeit gestattete mir 
gleichwohl im Wege temporärer Beurlaubung noch andere 
technische Unternehmungen gleichzeitig durchzuführen, 
z. B. für ein Münchener Bankhaus die Trassierung der 
Bahn Starnbergersee — Benzberg, und für eine neue inda- 
strielle Gesellschaft die Gründung eines bedeutenden 
Fabriksunternehmens samt der kompleten Herstellung des 
dazu gehörigen mächtigen Gebäudekomplexes mit Dampf- 
und Turbinenbetrieb in Immenstadt. Hiebei blieb wohl 
wenig Zeit übrig zur Fortsetzung meiner gewohnten Lieb- 
lingsstudien über aerodynamische Probleme. Und doch 
geschah es während meiner Fabiiksbauführung in Immen- 
stadt, daß ich durch meine Kalkulationen über Dampf-, 
Wasser- und Gasmotoren sowie durch meine Bekannt- 
schaft mit einem Uhrmacher der dortigen Gegend zu einer 
bestimmten Idee über die Ausführbarkeit selbstwirkender 
Luftmotoren gelangte, nämlich nicht nach Art der Wind- 
mühlen, sondern mittels hermetisch eingeschlossener Luft- 
massen. Der besagte Uhrmacher (mit Namen Mahler, ein 
Bruder des ehemaligen Frauenhoferschen Institutsdirektors 
in München) hatte nämlich an der Sonnenseite seiner lang- 
gestreckten Behausung eine ebenso lange eiserne Stange 
unterhalb der Dachrinne angebracht, deren eines Ende 
fest eingemauert war, während das andere Ende frei in 
die Luft hinausragte. Dieses freie Ende schob sich nach 
Maßgabe der Temperaturänderung der Luft und der hie- 
durch bewirkten Ausdehnung und Zusammenziehung der 
Ei5-enstange mit großer Kraft hin und her. Die daraus 
entspringende mechanische Arbeit wurde mittels eines 
Hebelwerkes in das Innere des Hauses geleitet, dort 
durch Gewichtswerke akkumuliert und dann zum Auf- 
ziehen von Uhren und zu anderen Arbeitsleistungen ver- 
wendet. Auch hat Mahler damals eine wirkliche (später 
in das Eigentum des Erzbischofs in München überge- 
gangene) Salonuhr ausgefertigt, welche durch ein System 
verschiedener Metallstangen aufgezogen wird. Da nun der 
räumliche Ausdehnungskoeffizient der Luft bedeutend 
größer als für Eisen ist und schon für 1 Grad Celsius 
ein Drittelprozent ihres Kubikraumes beträgt, so kann 
eine hermetisch eingeschlossene große Luftmenge schon 
mittels des natürlichen Temperaturwechsels sehr erheb- 
liche Arbeitsleistungen vollbringen. 

Mit den ersten Vorversuchen hiezu habe ich schon 
im Jahre lb54 })egonncn, gleichzeitig mit meiner Be- 
teiligung an der Münchener Weltausstellung, wobei meine 
kartographischen und plastischen Terraindarstellungen 
mittels Schichtlinien als ersprießlich für Bahntrassierungen 
anerkannt und prämiiert wurden. (Die Ausstellungs- 
elaborate gingen an die königlich bayerische (jeneral- 
direktion der Bergwerke und Salinen über; meine Druck- 
schrift hierüber wurde amtlich allen bayerischen Bau- 
behöiden zugesendet.) Dazu noch beteiligte ich mich im 
Jahre lö55 an den Vorstudien und Trassierungsarbeiten 
für die konzessionierte Gesellschaft der bayerischen Ost- 
bahnen (d. i. Nürnberg — Regensburg — Pass.;«!) und trat 
schließlich im Jahre 1856 (zufolge eines politischen Vor- 
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kommnisses) nach Österreich über» und zwar zur Kaiserin 
Elisabeth- Westbahn als Ingenieur I. Klasse in Salzburg. 
In dieser Stellung hatte ich die Bahntrassierung Attnang 
— Salzburg — Freilassing zu besorgen, dann bei dem Bahnbau 
Linz — Salzburg mitzuwirken und die Trassierung Wels— 
Passan zu vollziehen, bis ich schließlich mit Ende des 
Jahres 1859 zum Betriebs- und Bahnerhaltungschef der 
Kaiserin Elisabeth-Bahn in Linz ernannt wurde. 

Somit war ich jetzt wieder in eine völlig stabile 
Position gelangt und ich konnte mir zeitweise auch wieder 
einige Nebenbeschäftigung für ideale Zwecke außerhalb 
der dienstlichen Benifsaufgaben gestatten. Dazu gehörten 
mehrere im Jahre 1860 auf der Donau und dem Enns- 
flusse ausgeführte Experimente und wohlgelungene Berg- 
fahrten mit einem schon von lange her geplanten und 
jetzt in Verbindung mit einem Lyoner Fabrikanten kon- 
struierten »Selfpropeller« -Schiff. Doch wurde gerade jetzt 
die althergebrachte Schleppschiffahrt auf der Donau mittels 
Pferden aufgegeben und die Schleppschiffahrt mittels 
Dampfern eingeführt, so daß für die schwächeren und 
langsameren Selfpropeller kein geschäftlicher Erfolg mehr 
erreichbar schien. 

Im Jahre 1862 unternahm ich eine Urlnubsreise zur 
Londoner Weltausstellung, wo meine kartographischen 
Arbeiten voll anerkannt, mit der großen Medaille hono- 
riert und sodann ins Kensington-Museum aufgenommen 
wurden. Die Reise erstreckte sich auch nach Bangor zur 
eisernen Bahnbrücke über die Menai-Meerenge, nach 
Liverpool etc., Hüll, Hamburg und Berlin zur Besichti- 
gung aller neueren eisenbahntechnischen Objekte. 

Im übrigen wurden jetzt auch über die von mir 
längst ins Auge gefaßten autodynamischen Wirkungen 
hermetisch eingeschlossener Luftmengen weiter eingehende 
Experimente veranstaltet, welche nun im Jahre 1863 tat- 
sächlich konstatierten, daß Barometerschwankungen für 
sich allein schon genügen, schwere Gewichte emporzu- 
heben und daß sie in Verbindung mit den noch weit 
kräftigeren Thermometerschwankungen genügend motorisch 
für feinere Mechanismen ausgenützt werden können. Zu 
meiner ersten autodynamischen Uhr wurde sofort bei 
einer renommierten Uhrmacherfirma in Wien das Lauf- 
werk angefertigt. 

In das Jahr 1864 fallen auch meine in Verbindung 
mit einem emeritierten Professor der Physik (P. Udiskalk) 
vorgenommenen und zeitweise durch mehrere Monate 
fortgesetzten Untersuchungen des damals von Paris her 
neu auftretenden aerodynamischen Instrumentes, nämlich 
des Aneroidbarometers. Dazu wurde eine große Anzahl 
dieser Instrumente verwendet, welche mir teilweise auch 
später zu vielen praktischen Höhenmessungen dienten. In 
demselben Jahre wurde ich als Mitglied der Bau- 
kommission der Landeshauptstadt Linz gewählt, wozu 
auch meine schon früher erfolgte Wahl in den Linzer 
Dombauverein sowie als technischer Experte des Landes- 
gerichtes und andere Ehrenstellungen sich gesellten. 

Im Jahre 1865 nahm ich einen Urlaub für die 
Trassierung und Vorarbeit zur Wels — Simbacher Bahn, 
benützte dessen Verlängerung zu verschiedenen Geschäften 
bei Privatbauten und Fabriken, bis im Juni 1866 meine 
Einberufung als Vorstand der I. Abteilung der Kaiserin 
Elisabeth- Westbahn mit dem Amtssitze Wien erfolgte. 
Die bereits eingetretenen Kriegsereignisse forderten eine 
höchst gesteigerte dienstliche Tätigkeit. Die Betriebs- 
leitunc; im Wiener Westbahnhofe war ganz besonders 
schwierig und verantwortungsvoll, z. B. auch deshalb, 
weil außer dem regelrechten Bahn verkehr auch viele für 
die Richtung nach Süden bestimmte Militärzüge mit 
Kavallerie und Artillerie im Wiener Westbahnhofe in- 
stradiert und mittels der Verbindungsbahn ihrer eigent- 
lichen Bestimmung zugeleitet wurden. Unter solchen Um- 
ständen konnte für mich keine Rede mehr davon sein, meine 
Tätigkeit auch noch anderen, lediglich wissenschaftlichen 
Zielen zuzuwenden. Kaum für eine Pariser Reise zur 
dortigen Weltausstellung des Jahres 1867 konnte ich 
einen kurzen Urlaub erlangen, welchen ich dann auch 
zu einem Ausflug nach Südfrankreich und von dort zum 
Mont Cenis-Tunnelbau ausnützte, um bei letzterem haupt- 



sächlich die Ventilations- und motorischen Einrichtungen 
kennen zu lernen. 

Nach meiner Rückkehr aus dem Urlaub wurde mir 
die Trassierung und Projektsverfassung zur Bahnlinie 
Linz — Budweis übertragen, und nach deren Erledigung 
, nahm ich im August 1868 den Austritt aus meiner Stel- 
! lung bei der Kaiserin Elisabeth -Westbahn, um mich ver- 
I schiedenen anderen in Aussicht genommenen Untemeh- 
I mungen zuzuwenden. 

Zunächst unternahm ich im Auftrage der ungarischen 
allgemeinen Kreditanstalt die Trassierung der Bahnlinie 
Fünfkirchen— Mohacs — Essegg— Sissek und daran an- 
schließend für neu konzessionierte Gesellschaften die 
Trassierung der Bahnlinien Przemysl — Drohobycz— Sambor 
— Strij — Stanislau, dann Drohobycz — Boryslaw, und von 
Dolina mit Karpathenübergaog nach Huszt, sowie Kemmel- 
bach— Gaming— Scheibbs — Reifling, dann Laibach — Karl- 
stadt und andere. Gleichzeitig unternahm ich in Wien 
die Einrichtung und Inbetriebsetzung einer Patronen- 
fabrik. 

Anfangs 1869 wurde mir von der betreffenden Kon- 
zessionsgesellschaft die Oberleitung des Bahnbaues von 
Neumarkt (bei Wels) über Ried nach Braunau-Simbach 
samt Grundeinlösung und allen Nebengeschäften über- 
tragen, wozu ich bereits früher sämtliche Vorarbeiten in- 
klusive der Gesellschaftsbildung und publizistischen Ak-. 
tionen durchgeführt hatte. Schon Ende 1870 war trotz 
der langwierigen pneumatischen Fundierung der Innbrücke 
der Bahnbau mit allen seinen technischen und geschäft- 
lichen Zubehörnissen beendet, so daß am 24. November 
die feierliche Eröffnung und im Dezember 1870 die Über- 
gabe der Bahn in das Eigentum der Kaiserin Elisabeth- 
Westbahngesellschaft als Käuferin stattfinden konnte. 

Selbstverständlich war es während dieser anstren- 
genden Berufstätigkeit für mich gänzlich ausgeschlossen, 
auf meine bereits veralternden Forschungen innerhalb des 
aerodynamischen Gebietes zurückzukommen. Da sich un- 
mittelbar daran meine Vorarbeiten für die Konzessions- 
gesellschaft der Salzkammergut- Bahn (das ist Schärding — 
Ried — Ischl — Aussee —Selztal) anschlössen, bei welcher 
sich über mein Betreiben die Bürgermeister von Passau, 
Ried, Ischl und Graz sowie die oberösterreichische 
Kohlengewerkschaft beteiligt hatten, so konnte ich auch 
zu dieser Zeit meine wissenschaftlichen Arbeiten nicht 
wieder aufnehmen, umsoweniger, als ich schon im März 
1871 als Chefingenieur der Franko-österreichischen Bank 
berufen und mir sofort die Überwachung des Karlstadt — 
Ogulin — Fiumaner Bahnbaues übertragen wurde, eines 
Baues, welcher bereits sehr weit vorgeschritten war und 
aber ein sehr mißliches finanzielles Endresultat in Aus- 
sicht stellte. Dazu gesellte sich die Trassierung und Pro- 
jektverfassung zur Divazza — Pola-Bahn nebst den An- 
schlußlinien Confemaro — Rovigno und Herpelje — Triest. 
Diese Vorarbeiten wurden später von der k. k. Regierung 
käuflich übernommen. Weiters reihte sich daran die 
Projektierung einer Bahn Leibnitz — Eibiswald, dann einer 
Bahn Szegedin — Neusatz und eines Schiffahrtskanales 
zwischen Donau und Save. Meine hauptsächlichste Auf- 
gabe aber war die Projektsverfassung einer (und zwar der 
ersten) normalspurigen Wiener Stadtbahn (deren Zentral- 
station an die Stelle des der Franko-Bank gehörigen 
Wiener Freihauses treten und mit allen Wiener Fern- 
bahnen verbunden werden sollte). 

Dieses unter Mitwirkung einiger damals angesehensten 
Wiener Architekten ausgearbeitete Bahnprojekt sowie ein 
j eventueller Parzellirungsplan des Freihauses befinden sich 
noch gegenwärtig im Besitz des Wiener Magistrates. 
Neben dieser Geschäftstätigkeit beteiligte ich mich auch 
(in Verbindung mit Ofenheim) an der Förderung des 
H a e n 1 e i n sehen Projektes eines lenkbaren Ballons und 
den Vorversuchen dazu im Sophicnsale, sodann haupt- 
sächlich auch an der Wiener Weltausstellung 1873 mit 
einer teils graphischen, teils plastischen Reproduktion 
meiner isopedischen Terrainaufnahme für die Salz- 
kammergut-Bahn in der Hausruckgegend, wofür die große 
Ausstellungsmedaille erteilt wurde. (Diese Arbeit ging 
später in die Lehrmittelsammlung der Wiener technischen 
Hochschule über.) 



WIENER LUFTSCHIFFER-ZEITÜNG. 



Nr. 1 



Auch sind mehrere Studienreisen zu erwähnen, 
welche im Jahre 1874 sich auch zum Gotthardstunnelban 
erstreckten zur Besichtigung der dortigen Ventilations- 
und Motoreneinrichtungen, sowie eine Reise in das 
bayerische Algäu zur Mitwirkung an einer Wildbach- 
yerbauung und einem Turbinenbau mit ganz außerordent- 
licher Wasserdruckhohe, dann meine Besichtigung des 
Raibler Bleiwerkes mit seinem originellen Wasserhebe- 
werke, endlich mein Eintritt in die Verwaltungsräte der 
Erzherzog Albrecht-Bahn, dann der Pester Baugesellschaft, 
der steirischen Baugesellschaft, einer Hotel -Umgestaltungs- 
gesellschaft in Wien etc. 

Im September 1875 wurde mir seitens der k. k. 
Regierung und der Westbahn- Generaldirektion (Czedik) 
die Kollaudierung des seiner Beendigung nahen Gisela- 
bahnbaues (das ist Salzburg — Bischofshofen— Zell a. S.— 
Kitzbühel— Worgl , dann Bischofshofen— Schladming — 
Selztal) anvertraut, welche (mit 7(X)0 protokollierten Be- 
mänglungen) sich bis Juli 1876 erstreckte. Mit Ende 
1876 übernahm ich die Bauvollendung und die Fahrbar- 
machung der Erzherzog Albrecht-Bahn innerhalb ihres 
Rutschterrains bei Wistowa und Bednarow. Diese mit 
kolossalen Erd-, Stein- und Pilotenarbeiten verbundenen 
Herstellungen gelangen bis Juli 1877. 

Aber erst mit Juli 1878 trat für mich zwischen 
verschiedenen Vereinsgeschäften einige Arbeitsruhe ein, 
welche teilweise auch durch Versuche mit neuartigen 
Schnellbremsen und Kraftakkumulierungen für Tramway- 
waggons, Anfertigung helioplastischer Schichtenkarten und 
Rekognoszierung neuer Bahnlinien ausgefüllt wurde. 
Daran schloß sich im Jahre 1880 die Trassierung und 
Projektsverfassung (meine letzte Unteroehmung dieser Art) 
für die Mühlkreisbahn (Urfahr — Rohrbach — Aigen), welche 
Bahn wenige Jahre später nach meinen Plänen zur Aus- 
führung kam. Ebenfalls im Jahre 1880 errichtete ich mir 
eine eigene mechanische Werkstätte mit weitem Hofraume 
für Anfertigung atmosphärischer Uhren und für aero- 
dynamische Experimentalstudien. Auch die Schaffung 
einer eigenen flugtechnischen Gruppe im österreichischen 
Ingenieur- und Architekten- Verein kam unter meiner Mit- 
wirkung zu Stande, so daß die erste Versammlung dieser 
Gruppe unter der Obmannschaft des Hochschulprofessors 
Jenny am 10. November 1880 stattfand. 

Im Jahre 1881 begannen unter Mitarbeit meiner 
beiden Söhne meine vielfältigen Apparatherstellungen zur 
Erforschung des Luftwiderstandes, und meine 
Vorträge hierüber im Ingenieur-Verein wurden teils in 
der Zeitschrift dieses Vereines, teils in besonderen Bro- 
schüren und Büchlein eingehend veröflentlicht. Außerdem 
erstreckten sich meine Vorträge auch auf mein Projekt 
zur Wiener Stadtbahn und im Wiener Gewerbe- Verein 
auch auf die Konstruktion autodynamischer Uhren. 
Nebenher war ich Mitglied des Realitätenvereines im 
Kurorte Aussee und fand dort Gelegenheit, in den ge- 
räumigen Lokalitäten, welche ich auszugestalten hatte und 
später in mein Eigentum übernahm, ebenfalls allerlei 
Luftwiderstandsexperimenle vorzunehmen. 

Im Mai 1881 trat ich in den Verwallungsrat der 
Wiener-Neustädter Lokomotivfabrik und in dessen enjjeres 
Exekutivkomitee ein. Im Herbst 18Öl lieferte ich zur 
Linzer Landesausstellung eine mit atmosphärischem Motor 
ausgestattete autodynamische Standuhr, welcher die große 
goldene Ausstellungsmedaille mit Diplom zuerkannt wurde. 
Diese Uhr wurde auf einer Steingruppe im Volksgarten 
postiert und lieferte dort ohne jede Aufsicht und Be- 
dienung sowie ungestört durch die wechselnden Jahres- 
zeiten ihre genaue mitteleuropäische Zeitanj^abe, zunächst 
durch 21 Jahre bis anfiings 11H)2, wo sie wegen bau- 
licher Umänderung des Volksgartcns auf einen anderen 
Standplatz langsam hinübergeschoben werden mußte, 
mittels einer massiven Balkcnunterlage. Auch fanden 
gegen Ende 1881 in meiner Gegenwart auf einem Wasser- 
bassin bei Nußdorf einige Probefahrten mit der Buona- 
cors Ischen Luftschraube statt. 

Im Jahre 1882 fanden meinerseits mehrere aero- 
dynamische Kxpcrimentalvorträf^e in der llugtechni-chen 
Vereinsgrupps statt, sowie auch die gesamte englische 
und französische lliiglechnisc'ie Literatur zu Diskussionen 



herbeigezogen wurde, während ich mir zur Beobachtiing 
des natüriichen Vogelfluges eine Anzahl von Tauben nebst 
einem Raben hielt, nm über KÖrpermaB und Gestaltung, 
Gewicht und Flächengröfien, Kraft nnd mechanische Flog- 
bewegungen dieser Tiere die genauesten Daten zu sammeln. 
Die Vorträge und Publikationen hierüber erweckten jedoch 
immer nur in bestimmten ganz engen Kreisen von Phy- 
sikern und theoretisch gebildeten Mechanikern einiges 
Interesse. In den berufensten wissenschaftlichen 21entren 
aber, z. B. in der Akademie der Wissenschaften, be- 
trachtete man alle derlei aerodynamische und flagtechni- 
sche Bestrebungen als aliznlnftig, d. h. unfruchtbar, mit 
geringschätzigem Schweigen, wodurch die Gleichgültigkeit 
und Spottlust der Geschäftswelt und des groBen Publikums 
eine mächtige Förderung erfuhr. Nebenher vollbrachte ich 
eine kartographische Aufnahme der Umgebung des Kur- 
ortes Aussee, welche im k. k. militärgeographischen In- 
stitute vervielföltigt wurde. 

Mitte August 1883 errichtete ich die antodynamische 
Monumentaluhr vor dem Südportale der Rotunde anf 
einem provisorischen Sockel. Sie besitzt außer dem atmo- 
sphärischen Motor auch ein neuartig konstruiertes Kom- 
pensations-Rundiaufpendel mit Luftbremse und hat heute 
schon eine 20jährige Gangdauer überschritten. 

Ende 1883 übernahm Physikprofessor Pierre die 
Obmannschaft der flugtechnischen Gruppe im Ingenienr- 
Verein. Unter seiner Leitung wurden auch 1884 unsere 
sehr lebhaften Vorträge und Diskussionen fortgesetzt. Im 
Jahre 1885 nahm ich teil an den Buonac orsi sehen 
Versuchen mit seinem nach Laval konstruierten Luft- 
stoßtorpedo, welch zunächst im Nußdorfer Kohlensäure- 
etablissement und später in der Schwarzkopfschen Torpedo- 
fabrik in Berlin sowie anderwärts (jedoch ohne genügenden 
Erfolg) fortgesetzt wurden. Damals riefen die Renard- 
Krebs sehen Versuche mit ihrem lenkbaren Ballon ein 
großes Aufsehen hervor. Sie erweckten auch meinerseits 
eine große Tätigkeit, indem ich die ganze erreichbare 
Literatur über diesen Gegenstand sammelte und mit Mo- 
dellen Luft Widerstandsexperimente anstellte, am schließ- 
lich hierüber im April 1885 einen ausführlichen Vortrag 
im Ingenieur- Verein abzuhalten. Dieser Vortrag wurde 
in noch ausgedehnterem Maße später auch im Vereine 
zur Verbreitung naturwissenschaftlicher Kenntnisse wieder- 
holt. Damals stellte ich auch eine Standuhr kleinerer 
Gattung im Wiener Stadtpark auf. Nachdem dieses Ob- 
jekt aber öfters mutwillig (oder auch böswillig) beschädigt 
worden war, nahm ich es nach einigen Jahren wieder 
zurück. 

Zur selben Zeit wurde ich auch von der k. k. 
obersten Baubehörde in jenes Komitee berufen, welches 
das Volderauersche Ballouprojekt zur Personen- 
beförderung auf den Gaisberg bei Salzburg zu prüfen 
hatte, und welches mir schließlich die Abfassung des 
Gutachtens übertrug. 

Im Jahre 1886 fanden viele meinerseiiige öffentliche 
Vorträge statt, sowohl in Uhrmachcrversammlungen über 
atmosphärischen Uhrbetrieb als auch im Ingenieur- und 
Architekten- Verein über aerodynamische Experimental- 
ergebnisse mit Vorführung verschiedener Demonstrationen, 
insoweit hiezu das Vortragslokal geniigen konnte, sowie 
auch über die gesamte flugtechnische Literatur in Deutsch- 
land, Frankreich, PIngland und Amerika. Dazwischen 
widmete ich dem wissenschaftlichen Klub in Fiume eine 
autodynamische Salonuhr. welche sich noch heute (nach 
IG Jahren) im mechanischen Museum des Klubpräsidenten 
Baron Vranyzany vollster Anerkennung erfreut. 

Im Jahre 18S7 wurde ich von einem schmerzlichen 
Trauerfall in der Familie betroffen, welchem eine meiner- 
seitige schwere Krankheit folgte mit lange dauernder 
Sistierung meiner gesamten technischen und geschäftlichen 
Tätigkeil. In diese Zeit fällt auch die Umgestaltung des 
Wiener tlugtechnischen Vereines, welcher von jetrt ab 
nicht mehr eine Gruppe des österreichischen Ingenieur- 
und Architekten- Vereines bilden sollte, sondern sich selb- 
ständig konstituierte zu dem Zwecke, um auch Mitglieder 
außerhalb des Ingenieur-Vereines in sich aufnehmen zu 
können und dadurch eine förderliche finanzielle Selb- 
ständigkeit zu erlangen. Zunächst ermöglichte diese Um- 
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gestaltnng den höchst willkommenen Eintritt mehrerer 
Offiziere aus der Militär- Laftschifferabteilnng und aus 
noch höheren Chargen. Zu den im flugtechnischen Vereine 
vortragenden wissenschaftlichen Autoritäten zählten unter 
anderem auch: bezüglich des natürlichen Fluges Hofrat 
Claus, bezüglich der Windgeschwindigkeit Hofrat Hann 
und bezüglich Ballistik General Wuich. 

Vom Jahre 1888 an war mir abwechselnd öfters die 
Vereinsobmannschaft übertragen. Einer meiner Luftwider- 
standsexperimentalapparate wurde auch in die Silber er- 
sehe LufUchiffahrtsausstellung aufgenommen und eine 
meiner aotodynamischen Monumentaluhren präsentierte 
sich nebst mehreren kleineren Versuchsuhren in der 
großen Gewerbeausstellung. Schon anfangs November 1888 
war auf Wunsch der Gemeinde Währing die Aufstellung 
einer autodynamischen Monumentaluhr auf dem Währinger 
Gürtel erfolgt. Diese Uhr mufite nach acht oder neun 
Jahren wegen des Stadtbahnbaues von ihrem Standort 
disloziert werden. 

Im Jahre 1889 dauerte die eifrige Wirksamkeit des 
Wiener flugtechnischen Vereines ununterbrochen fort. 

In den Jahren 1890 und 1891 führte ich verschiedene 
Verhandlungen mit Wiener Maschinenfabrikanten we^en 
geschäftlicher Ausnutzung meines autodynamischen oder 
atmosphärischen Uhrsystems, muflte aber verschiedene 
höchst einladende Anträge deutscher, englischer und 
namentlich auch amerikanischer Geschäftsfirmen ablehnen, 
am mein Wiener Domizil nicht aufgeben zu müssen. 
Während dieser Vorgänge fanden in Nufldorf neue Probe- 
fahrten mit einem unter meiner Mitwirkung entstandenen 
Büonacorsischen Luftstoi3torpedo statt. Nach Wiederauf- 
lösung eines Übereinkommens mit einer Wiener Firma 
wurde mit einem anderen, noch bedeutenderen Wiener 
Maschinenfabrikanten im November 1891 ein Vertrag 
über die geschäftliche Ausnützung meines Uhrsystems ab- 
geschlossen, infolgedessen auch die Aufstellung einer neuen 
Monumentaluhr fn der Hernalser Hauptstraße erfolgte 
(welche noch heute entsprechend funktioniert) und sodann 
meine eigene Werkstätte für Uhrkonstruktion aufgelöst 
wurde, während der für flugtechnische Zwecke dienende 
Teil derselben im Jahre 1892 nach Aussee in meine 
dortige neue Behausung überging. Dort wurden nun mittels 
neuer Abwageapparate etc. alle früheren ExperimentaU 
ergebnisse rekapituliert und viele neue Einrichtungen 
angefertigt, um mit Widerstandsflächen bis zur Größe von 
2 m* operieren zu können. Der besagte bedeutende 
Maschinenfabrikant starb jedoch bald nach seinem Ver- 
tragsabschluß mit mir, und die viel später erneuerten Ver- 
handlungen mit seinen Geschäftsnachfolgern führten meiner- 
seits zu keinem Übereinkommen mehr. 

Gegen Ende 1893 gab das Segel radpro je kt 
Professor W e 1 1 n e r s Anlaß zu ausgedehnten Diskussionen 
im Vereine. 

Am 7. Dezember 1893 erfolgte die Auffahrt de^ 
von Hauptmann Hoernes hergestellten Vereinsballons in 
Floridsdorf bei stark windigem Wetter. Insassen desselben 
waren Hoernes und die Professoren Dr. Jäger und Margules. 
Die Landung erfolgte glatt bei Czaslau. Dieser Vereins- 
ballon ging später an die Militär- Luftschifferabteilung über. 

Im Frühjahr 1894 wurde die Obmannschaft des Wiener 
flugtechnischen Vereines an Baurat von Stach über- 
tragen, und meinem Wunsche entsprechend, fiel nur die 
Obmannstellvertretung auf mich. Den größten Teil des 
Jahres 1894 verbrachte ich mit systematischer Zusammen- 
stellung aller meiner aerodynamischen Experimentalergeb- 
nisse und mit der Konzeption des (erst später erschienenen) 
Buches hierüber. Zuletzt aber verfiel ich abermals in eine 
schwere Krankheit, durch welche mir bis Ende des Jahres 
1895 jede anstrengende Geistesarbeit unmöglich gemacht 
•wurde. Während dieses Zeitraumes entsagte ich auch fast 
allen meinen schon oben benannten Berufsstellungen, inso- 
weit sie noch bestanden, und meiner obligaten Geschäfts- 
tätigkeit für dieselben. Erst anfangs 1896 konnte mein 
Buch erscheinen, welches den Titel führt: »Die Luft- 
widerstandsgesetze, der Fall durch die Luft und der 
Vogelflug. Mathematisch-mechanische Klärung, auf experi- 
menteller Grundlage entwickelt. Wien 189G. Alfred 
Holder, k. u. k. Hof- und Universitätsbuchhändler. « In 



diesem Buche wird nur über meine völlig abgeschlossenen 
Experimentalergebnisse referiert. Noch nicht vollendete 
Untersuchungen, wie z. B. über Konstruktion und Wirkung 
von Luftschrauben, blieben ausgeschlossen. 

Mein gewöhnlicher Aufenthalt war von jetzt ab in 
Aussee (Steiermark) und nur während der Wintermonate 
in Wien, wo ich jedoch nach Möglichkeit an den Ver- 
sammlungen des flugtechnischen Vereines und an allen 
Vorkommnissen auf dem Gebiete der Luftschiffahrt meine 
Teilnahme betätigte. 

Es zeigte sich jedoch, daß mein Buch von 1896 
eine ganze Schar von Widersachern erweckt hatte, welche 
ihre subjektiven Vorstellungen mit den Angaben meiner 
tatsächlichen Experimentalergebnisse nicht im Einklänge 
fanden und mich in endlose Polemiken verwickelten, 
welche auch durch meine weiteren Vorträge und Druck- 
schriften zu keinem Ende gebracht werden konnten. 
Namentlich haben meine wiederholten Vorträge und 
Schriften des Jahres 1897 über eines der aller wichtigsten 
und interessantesten aerodynamischen Phänomene die an- 
haltendste Opposition gefunden. Dieses einst zu meiner 
eigenen Überraschung aufgefundene Phänomen besteht 
darin, daß eine rechtwinkelig gegen ihre Vortriebsrichtung 
eingestellte dünne Platte, sobald sie gleichzeitig während 
ihrer Vorwärtsbewegung sich in eigener Ebene verschiebt, 
einen bedeutend zunehmenden Luftwiderstand erfährt, und 
daß also auch eine wagrecht postierte und lotrecht in die 
Tiefe fallende Platte, wenn sie gleichzeitig sich horizontal 
verschiebt, einen größeren vertikal wirkenden Luftwider- 
stand zu überwinden hat und langsamer niedersinkt als 
ohne ihre Verschiebung. Durch diesen experimentellen 
Befund wird das Rätsel des schwebenden oder 
gleitenden Vogelfluges geklärt und für den aviati- 
schen Kunstflug eine feste Grundlage zur sicheren Be- 
urteilung und ziffermäßigea Berechnung geboten. Es 
ist mein Stolz, durch meine mühsamen, viele Zeit und 
Kosten verschlingenden Experimente auch dieses ge- 
wichtige Grundgesetz der Aerodynamik festgestellt zu 
haben. 

Im April 1897 wurde auch im Kurort Aussee vor 
dem Rathause eine von mir gespendete autodynamische 
Monumentaluhr aufgestellt. Ende Juli dieses Jahres traten 
im Salzkammergut bedeutende Überschwemmungen und 
Wasserschäden ein. Im Bezirke Aussee wurde zur Auf- 
nahme und Abschätzung dieser Schäden ein Komitee ge- 
bildet, dessen erstgewähltes Mitglied meine Person war, 
wonach mir schließlich auch die Ausarbeitung des be- 
treffenden sehr umfassenden Protokollelaborates zufiel. 
Auch bezüglich der Schaffang von Trinkwasser und anderer 
technischer Angelegenheiten des Ausseer Bezirkes wurden 
mir schon früher und auch später als Mitglied der dortigen 
Kurkommission allerlei Aufgaben zugeteilt. 

Im Jahre 1898 wimmelte es von Flugapparatprojekten, 
welche allerwärts auftauchten und zum Teil auch in den 
Wiener flugtechnischen Verein eindrangen, um dort zu 
vielfaltigen Diskussionen Anlaß zu geben. 

Anfangs Februar dieses Jahres fand im großen Saal 
des Ingenieur- und Architekten- Vereines eine große Ver- 
sammlung statt, vor welcher Ingenieur Kr ess einen Vortrag 
über sein Projekt eines Drachenfliegers abhielt und 
dasselbe mittels einer Anzahl durch den Saal fliegender 
Modelle illustrierte. Das Projekt fand Beifall und nach 
mehreren Diskussionen hierüber im flugtechnischen Verein 
beschloß der letztere, eine Aktion zur Realisierung des 
Kress-Projektes einzuleiten und behufs Schaffung der er- 
forderlichen Geldmittel sowie zur Leitung des ganzen 
Unternehmens ein besonderes Kress-Komitee zu bilden. 
Die Einladung an das für Flugtechnik sich interessierende 
Publikun enthielt ein den Wert des Kressschen Drachen- 
fliegers darlegendes Gutachten, welches von mir verfaßt 
war, und in welchem ich meine Überzeugung aussprach, 
daß dem aviatischen Kunst flug der Vorrang vor 
der Lenkbarmachung von Gasballons gebühre. 
Dieses Gutachten wurde auch von vielen Autoritäten der 
technischen Wissenschaften mitunterzeichnet, darunter von 
dem allbekannten Meister des Maschinenbaues. Hofrat 
R ad in g er, welcher auch mit großem Eifer in das Kress- 
Komitee eintrat. Das letztere entfaltete in den Jahren 
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1898 und 1899 eine lebhafte und anch ersprieflliche Titig- 
keit, wenn schon der präliminierte Geldbetrag nicht voll 
cu Stande kam. Der Bau des Drachenfliegers selbst aber 
hatte ein entschiedenes Mißgeschick. Zuerst wurde der 
dazugehörige in einer Maschinenfabrik besonders be- 
stellte Motor bedeutend verspätet eingeliefert und erwies 
sich dann als nicht entsprechend, so daß durch mehr- 
malige erfolglose Besserungsversuche fast zwei Jahre ver- 
loren gingen. Sodann wurden durch Benützung eines 
entlehnten ungenügenden Motors und durch die Anschaffung 
einer neuen Motormaschine sowie durch einen personlichen 
Unfall des Ingenieurs Kress neue Verzögerungen hervor- 
gerufen, welche bei dem eingetretenen Mangel genügender 
Geldmittel die Angelegenheit derart hemmten, daß auch 
meine Hoffnung auf irgend eine tatsächliche Entscheidung, 
ob oder inwieweit der Drachenflieger seiner Aufgabe 
zu entsprechen vermöge, bis jetzt nicht erfüllt wurde. 

Inzwischen wurden ähnliche Drachenfliegerversuche 
in Australien von Hargrave, in England von Maxim 
und in Amerika von Langley sowie von den Brüdern 
Wright (unter Anleitung Chanutes) begonnen, welche 
zwar alle in der Hauptsache sehr ermutigend wirkten 
(besonders jene von Langley), aber bis jetzt ebenfalls zu 
keinem entscheidenden praktischen Endresultat gelangten. 

Nachdem anfangs 1899 die Obmannschaft des Wiener 
flugtechnischen Vereines an Hofrat Pernthner übergegangen 
war, dauerten in diesem Jahre und in den beiden folgenden 
1900 und 1901 die soeben erwähnten Kressschen Be- 
strebungen ununterbrochen fort und nebenher auch meine 
aerodynamische Experimentaltätigkcit mit immer vermehrten 
und vervollkommneten Vorrichtungen und Manipulationen 
in meinem Ausseer Laboratorium sowie meine mündliche 
und literarische Polemik gegen faktisch unbegründete An- 
schauungen. 

Grofles Interesse erweckten damals im flugtechnischen 
Vereine die Berichte über fast unzählige Ballonfahrten 
und über die von Paris kommenden Nachrichten von Ver- 
suchen mit lenkbaren Ballons. Im Oktober 1900 beteiligte 
ich mich insofeme an den Versuchen Zeppelins mit 
seinem Riesenballoa bei Friedrichshafen, als ich meinen 
Sohn (Maschinenoberingenieur der Nordbahn) als Beob- 
achter dorthin sandte und durch diesen von allen Vor- 
gängen genauest unterrichtet wurde. 

Auch das Jahr 1902 brachte keine wesentliche 
Änderung der erwähnten Sachlage und meines Verhält- 
nisses zu derselben. Nebenher fand meine mir sehr er- 
freuliche Ernennung zum Ehrenmitgliede des Wiener flug- 
technischen Vereines statt. Auch wurde, wie schon erwähnt, 
Mitte März dieses Jahres die schon 1881 aufgestellte 
Standuhr des Linzer Volksgarlcns nach 21 jähriger Gang- 
dauer auf einen anderen Standpunkt verschoben. 

In dem jetzt zu Ende gehenden Jahr 19().S hat sich 
ebenfalls die bestandene Situation fast unverändert fort- 
erhalten, beginnt aber für mich bereits in einen völligen 
Ruhezustand überzugehen. Mitte März, jedoch erschien in 
Wien der seit der Chicago- Ausstellung bestbekannte 
amerikanische Flugtechniker und Schriftsteller Chanute 
zu einem Besuche bei Kress und mir, um die diesseitigen 
Verhältnisse näher kennen zu lernen. Auch ging Mitte 
Mai die Obmannschaft des flugtechnischen Vereines von 
Professor Dr. Jäger auf Baron Pfungen über. Damit 
enden meine biographischen Notizen. 

Wenn ich nun zurückblicke auf meinen vieljährigen 
technischen Lebenslauf von 183 > bis IIMJÜ, so erhebt bich 
vor meinem Auge die in Lajii darbuch staben geschriebene 
Frage: Was ist also das eigentliche Endresultat aller 
deiner im hö:hsten Eifer überwundenen Mühen und Sorgen ? 

Und darauf antworte ich : 

Bezüglich meiner Nivellicrun^^cn, Trassierungen, Bau- 
projektierungcn und Bauleitungen liegen vor mir jetzt gar 
viele Riscnbahngeleise un«! Eisenbahnstationen, auf welchen 
neben Millionen Tonnen Fracht sich Hunderttausende von 
Menschen herumtummelu. So oft ich aber seilest darauf 
verkehre, erinnere ich mich dabei, sowohl wachend als 
auch im Schlafe, mit herzinnigem heimlichen Vergnügen 
an die zahllosen Details meiner einstigen eifrig betriebenen 
und glücklich b-endeten Mitarbeit. Diene Erinnerung 
genügt mir. 



Was aber meine Erfolg bezüglich des Lnfbitiiiiiiiins 
betriflPt, lo schwanken meiae Gefühle einigermafien. Ich 
glaube, daß die autodynamischen Uhren mit ihreD atmo- 
sphärischen Motoren und luftgebremiten Kompemations» 
pendeln während ihres alUu langwierigen Zttstandekommens 
hauptsächlich durch die gleichzeitigen groBartigen Leistungen 
der Elektrizitätstechnik, nämlich Telcgraphie, Telephonie 
und Phonographie. sowie durch die geradeso wunderbare 
elektrische Kraftübertragung derart überholt und in tiefen 
Schatten gestellt wurden, daß dadurch alle Aufmerksamkeit 
von ihnen abgelenkt und ihre praktische YerTielfältigung 
zunächst vereitelt wurde. Ich sage zunächst, denn es dürfte 
noch einmal die Zeit kommen, wo man sich ihrer erinnern 
und sich ihrer auch bedienen wird. 

Meine sonstigen auf Flugtechnik bezüglichen aero- 
dynamischen Experimentalstudien, welche meines Wissens 
von niemandem sonst mit gleicher Intensität und Beharrlich- 
keit unternommen wurden, haben mir viel Vergnügen 
bereitet. Wenn sie auch nicht zu dem Riesenerfolge 
führten, den vollendeten menschlichen Knnstflng ins Leben 
zu rufen, sondern nur, wie ich glaube, ein klein wenig 
dazu beigetragen haben, die wissenschaftliche Erkenntnis 
der Luft in ihren mechanischen Eigenschaften an fordern, 
so kann mir auch diese Minimalleistung genügen. Ein 
vollkommener Kunstflug des Menschen mit der Leichtigkeit, 
Geschwindigkeit und Sicherheit des Vogelfluges wird meines 
Erachtens zwar n i e m a 1 s zu stände gebracht werden, sondern 
nur etwas Ähnliches, für bestimmte Zwecke Beschränktes 
scheint mir erreichbar. Der Weg hiezu liegt aber nicht in 
der lenkbaren Ausgestaltung der allzu monströsen Gas- 
ballons, sondern in der möglichsten Nachahmung des 
Vogelfluges mittels drachenartiger Apparate mit Etagen- 
anordnung und Horizontalantrieb. 

Meinen Freunden sei herzlicher Dank gesagt für die 
mir gegebene Anregung zu vorliegender i*'atiening meiner 
aeroiynamisch'biographischen Vergangenheit, wozu ich nur 
noch wünsche, daß diese ihnen nicht gar zu weitläufig und 
langweilig erscheineu möge. 

Aussee, Ende November 1903. 



EINE HOCHFAHRT AUF 5750 METER. 

Der uDglQckliche Zufall wollte es, daß es mir 
sowohl im September wie im Oktober nicht möglich 
war, der Einladung des »Wiener Aero-Klub«, an 
den monatlichen internationalen Simultan fahrten 
teilzunehmen, ru folgen ; in beiden Fällen muBte 
ich die schon verabredete Fahrt telegraphisch ab- 
sagen. Am 5. November konnte ich endlich die 
längst geplante Fahrt ausführen. 

Der trübe Abend des vorausgehenden Tages 
war nicht viel versprechend, wenn auch stärkerer 
Wind nicht zu fürchten war, der die Fahrt im 
letzten Augenblicke noch hätte vereiteln können. 
An diiscm Abend find eine gesellige Zusammen- 
kunft der Mitglieder des Aero-Klub statt, ich hatte 
jedoch mein Nichterscheinen entschuldigen lassen 
mit der Begründung, daß ich vor der geplanten 
Hochfahrt unbedingt gut schlafen müsse, um sicher 
meine gewohnte Wid-^rstan isfähigkeit zu haben. 
Für eine Spazierfahrt oder auch eine nicht allzu 
lange Dauerfahrt ist es w.fniger wichtig, möglichst 
ausgeruht zu sein, weil ja die körperliche An- 
strengung bei solchen Fahrten niemals sehr bedeutend 
ist. Hei einer Hochfahrt hat man zwar keine anderen 
Arbeiten zu verrichten als bei einer anderen Fahrt, 
jedoch macht sich hiebei nur allzu leicht der Einfluß 
der verdünnten Luft in der großen Höhe bemerkbar, 
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welche mehr weniger lähmend wirkt. Maßgebend 
ist diesbezüglich vor allem die körperliche Kon- 
stitution des Einzelnen, ein und derselbe Luft- 
schiffer besitzt jedoch je nach dem momentanen 
körperlichen Wohlbefinden einen sehr verschiedenen 
Grad von Widerstandfähigkeit, insbesondere kommt 
es darauf an, daß man in der vorhergehenden 
Nacht sich möglichst gut ausgeschlafen hat. 

Am Morgen des 5. November war mein 
erster Gedanke, nach dem Wetter auszuschauen, 
um ein Urteil zu gewinnen, was für eine Fahrt ich 
haben würde. Es ist ganz bedeckter trüber Himmel 
mit einem ganz schwachen Luftzug aus Nordwest: 
für eine Hochfahrt gerade nicht ungünstiges Wetter, 
wenn nur die Wolken, die sichtlich nur wenige 
hundert Meter über dem Erdboden schweben, nicht 
von allzu großer Mächtigkeit sind, was sich nicht 
beurteilen läßt, aber bald zeigen wird. Auf dem 
Wege zum Klubplatz im Prater verspüre ich schon 
einige Regentropfen, welche mir aber wenig Sorgen 
machen. Wenn auch der Ballon bei der Füllung 
etwas naß und dadurch schwerer werden sollte, so 
ist dies für eine Hochfahrt von wenig Bedeutung, 
denn ich hoffe ja bestimmt über die Wolken hinauf- 
zukommen, wo der Ballon in der intensiven Sonnen- 
strahlung in der verdünnten reinen Atmosphäre 
bald trocknen wird und dadurch den in Form von 
Regenmassen aufgenommenen Ballast von selbst 
wieder abgeben wird. 

Am Klubplatz ist die Mannschaft schon zum 
Füllen des »Jupiter« bereit, mit welchem ich schon 
manche schöne Fahrt gemacht hatte. Unser Klub- 
mann Herr Johann Deifel teilt mir mit freude- 
strahlender Miene sofort mit, daß für d^esesmal er 
mir zum Begleiter bestimmt wurde. Bis jetzt hatte 
Herr Deifel nur einige kleine Spazierfahrten mit- 
gemacht, wobei er Gelegenheit hatte, die ver- 
schiedenen leichteren Landungsarten mitzumachen; 
er war sehr erfreut, jetzt einmal eine richtige 
Hochfahrt mitmachen zu können, wenn er auch 
mit Bedauern klagte, daß er eigentlich gar nicht 
vorbereitet sei und nur zirka zwei Stunden habe 
schlafen können. Was die fehlenden Vorbereitungen 
anbelangt, so tröstete ich ihn damit, daß es zu einer 
Hochfahrt ja keiner besonderen Vorbereitungen 
braucht, denn die Fahrt wird ja nicht viel mehr 
als drei Stunden dauern können. Der Mangel an 
Schlaf ist mir allerdings etwas bedenklich, doch 
da ist es jetzt Herr Deifel, welcher die Rolle 
eines Trösters übernimmt und mir versichert, daß 
ihm dies nichts macht. Er hat offenbar sehr große 
Zuversicht auf seine Widerstandsfähigkeit, was mich 
sehr freut, denn Mut und Selbstvertrauen sind die 
erste Bedingung zu einer Hochfahrt. Ich kann 
aber trotzdem meine Bedenken nicht ganz ver- 
hehlen und bin eigentlich neugierig, wie sich Herr 
Deifel halten wird. »Wir werden ja sehen!« war 
schließlich meine Antwort, als er alle Redekünste 
angewendet hatte, um mir meine Bedenken aus- 
zureden. 

Die Füllung geht in der gewohnten Weise 
flott von statten, bald ist der brave »Jupiter« prall 



gefüllt; er zeigt manche Narbe von überstandenen 
Kämpfen, doch sind sie alle kunstgerecht kuriert 
Herr Deifel betätigt sich bei der Füllung mit 
ganz besonderem Eifer, offenbar kann er es nicht 
erwarten, sich in die Lüfte zu erheben. Zum 
Schluß muß er noch etwas Gas schlucken, da er 
durch den Appendix bei vollgefülltem Ballon die 
Reißleine und Ventilleine in Ordnung bringen muß, 
dann erst entfernt er sich, um sich reisefertig zu 
machen, während ich die Ballastsäcke im Korb 
unterbringe und ilie Schleifleine auslegen lasse. 
Bald erscheint Herr Deifel wieder, und zwar zu 
meinem Erstaunen in »besseren« Kleidern, während 
ich zu den Ballonfahrten immer nur abgelegte 
Kleider benütze, welchen eine etwas schwierige 
oder schmutzige Landung nicht schaden kann. Er 
fragt mich noch, ob er seinen Überzieher mit- 
nehmen darf, welchen er speziell für die Rückreise 
nach Wien haben möchte, da er ja weiß, daß man 
in der Höhe keinen Schutz gegen Kälte benötigt 
Ich bin natürlich damit einverstanden, wenn auch 
ich selbst nach meinen Erfahrungen keinen Über- 
zieher als überflüssigen Ballast bei Hochfahrten 
mitzunehmen pflege. Allerdings habe ich bei diesem 
Vorgehen manchmal vor dem Aufstieg und nach 
der Landung etwas an Kälte gelitten, bei der 
Fahrt selbst aber habe ich niemals einen Über- 
zieher vermißt. 

Da nur schwacher Wind herrscht, befestige 
ich meine Instrumente an dem richtigen Platz, 
das Ausbalancieren des Ballons ist bald fertig, ich 
kommandiere ein »Kurz los« ! um zu sehen, welchen 
Auftrieb der Ballon hat, sehe sofort, daß er gerade 
recht ist, und lasse daher die Mannschaft den 
Korb nicht mehr erfassen. Mit 316 kg Ballast an 
Bord verlassen wir um 8:35 den Erdboden, der 
»Jupiter« steigt langsam und majestätisch in die 
Höhe und zieht über die rechte Ecke der Rotunde 
nach Südsüdost. Ich lege ruhig meinen bereit- 
gehaltenen Sandsack beiseite, ziehe das Laufwerk 
meines Aspirationspsychrometers auf und werfe 
noch einmal einen prüfenden Blick auf den »Jupiter« ; 
alles ist in bester Ordnung, sowohl der Ballon wie 
meine Instrumente. 

Schon nach 3 Minuten dringen wir in 300 bis 
400 m Höhe über dem Boden in die unterste 
Wolkenschichte, wii: geraten in dichten Nebel, 
durch welchen wir bald nichts mehr von Wien 
erkennen können, obwohl der Lärm der Großstadt 
jetzt viel deutlicher und vernehmbarer ist als vor 
dem Aufstieg am Klubplatz. Die Wolke ist un- 
gemein feucht, die Leine, an welcher mein Aspira- 
tionspsychrometer hängt, wird ganz feucht, auf den 
polierten Kopf des Psychrometers sind viele kleine 
Tröpfchen gefallen. Wir müssen unbedingt trachten, 
durch diese feuchte Wolke bald hinaufzudringen, 
damit der Ballon nicht allzu viel Feuchtigkeit auf- 
nimmt, jedoch darf das Steigen nicht allzu schnell 
sein, der Ballon darf nicht ins »Schießen« kommen, 
deshalb sehe ich fortwährend auf meinen Baro- 
graphen, um nach der von ihm gezeichneten 
Luftdruckkurve das Auswerfen von Ballast anzu- 
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ordnen, welches Herr D ei fei sofort übernommen hat. 
Nach 12 Minuten haben wir uns endlich durch 
die ungefähr 500 m dicke Wolke emporgearbeitet 
und sinti in einer Seehöhe von 1030 m. Über uns 
befindet sich jedoch eine zweite geschlossene 
Wolkendecke, unter uns dehnt sich ein endloses 
Wolkenmeer aus, wir befinden uns in einem wolken- 
freien Raum zwischen zwei Wolkenschichten, in 
einem sogenannten Wolkendom. Die Temperatur ist 
unmittelbar über der soeben durchsetzten Wolken- 
schichte schon auf 3*4® C. gesunken, während ich 
am Erdboden vor dem Aufstieg 9 4^^ C. abgelesen 
hatte. 

Wir sehen von der Erde zwar nichts mehr, 
sind aber doch nicht weit von derselben entfernt, 
denn verschiedene Arten von Geräusch und Tönen 
dringen ganz deutlich durch die Wolken zu uns 
herauf, besonders deutlich ist das Rollen der 
Eisenbahnzüge und das Knattern der Maschin- 
gewehre vom Arsenal zu vernehmen In 1340 m 
macht mich Herr De i fei aufmerksam, daß man 
Musik hört; wir horchen beide über den Korbrand 
nach unten und ei kennen in der Tat baM die 
Melodie, welche von einer der in Wien so ge- 
bräuchlichen Drehorgeln gespielt wird. Es macht 
uns großen Spaß, in dieser Höhe noch die wohl- 
bekannten Töne zu hören; ein Feind der Dreh- 
orgeln hätte sich allerdings ärgern können, nicht 
einmal in dieser Höhe davor sicher zu sein. 

Um 9 ülir 4 Minuten dringen wir in 1400/// 
Seehöhe in die zweite Wolkenschichte hinauf, welche 
aber kaum 200 ?n dick ist. Über ihr befindet sich 
noch immer derselbe gleichförmig bedeckte? trübe 
Himmel, welchen ich mit Sorgen betrachte. Wird 
es möglich sein, durch alle etwa noch vorhandenen 
Wolkenschichten hinaufzudringen und vom trüben 
Wetter in lachenden Sonnenschein zu gelangen : 
Die Wolken über uns sind zwar anscheinend dicht. 
aber offenbar nicht allzu hoch über uns; es fragt 
sich nur, ob es endlich die letzte VV'olkens'^hichte 
sein wird, welche uns noch vom blauen Himmel 
und Sonnenschein trennt. Unterdessen haben wir 
das Auslegen der Ankei leine besorgt, allerdings 
mit einigen Schwierigkeiten, denn das Seil drehte 
sich beim Hinunterlassen zusammen, so daß uns 
nichts übrig blieb, als das eine Ende loszukoppeln 
und das Seil sich ausdrehen zu lassen. 

Um 9 Uhr 18 Minuten ist die Temperatur in 
1780 OT schon auf — 2" gesunken, bald darauf 
dringen wir in die dritte Wolkenschichtc hinauf, 
nach kurzer Zeit wird die Sonne als matte weiße 
Scheibe durch den Nebel sichtbar ; wir haben also 
gewonnen! Wenn auch der Ballon zunächst nicht 
mehr hinauf will, die Sonnenstrahlung wird ihn 
bald trocknen und leichter machen, so daß er von 
selbst steigen wird. Im obersten Teil der Wolke 
herrscht eine Temperatur von — 2 2^\ 

Herr Deifel hatte mich schon vor dem 
Aufstieg und während der Fahrt wiederholt gefragt, 
ob wir wahrs':heinli>:h den Militärballon sehen 
wür Ion, wjhrhcr iin;^".*r:ihr zm gleicher Z Mt wie der 
»I'ipitM«« vorn Arsc^ial aiifsteii/en sollte. Wenn in 



der Höhe nicht viel stärkerer Wind herrschte wie 
am Erdboden, war dies sicher zu erwarten und 
Herr Deifel suchte, so oft wir freien Ausblick 
hatten, nach einem Ballon, Ich mache ihn auf- 
meiksam, daß die verschiedenen Wolkenschichten 
zu nahe bei einander sind, so daß der Militärballon 
uns ganz nahe sein kann, aber wenn wir freien 
Ausblick haben, ist er vielleicht in einer Wolke, 
wenn er etwas höher oder tiefer schwebt wie der 
»Jupiter«. Kaum haben wir uns aber über die 
dritte Wolkenschichte erhoben, über welcher sich 
ein fast ganz reiner blauer Himmel wölbt, so 
bemerken wir auch schon den von Herrn Deifel 
längst gesuchten Militärballon ; er schwebt offenbar 
höher wie der »Jupiter«, ist uns aber sehr nahe, 
denn wir können den Korb ganz deutlich unter- 
scheiden. Jedoch genießen wir nicht lange das 
Vergnügen dieses Zusammentreffens über den 
Wolken, der Militärballon scheint .schon nach drei 
Minuten in eine höhere Wolkenschichte ';^hinauf- 
i zudringen und entschwindet unseren Blicken. Ich 
I kann mir dieses rasche Verschwinden nur dadurch 
erklären, daß der Militärballon uns ebenso bemerkt 
hat wie wir ihn, und daß er durch die Nähe des 
»Jupiter« veranlaßt wurde, durch Auswerfen von 
Hallast höher zu gehen. Jedermann würde in einer 
solchen Situation von einem gewissen, nur löblichen 
Rivalitätsgeist erfaßt werden, welcher leicht zu 
übereilten Entschlüssen führen kann. Ich sehe aus 
iler Barographenkurve, daß der »Jupiter« in schönem 
^lei'hmäßigen Steigen begriffen ist, wie ich es für 
Hochfahrten gerade richtig halte; wenn auch der 
Militärballon jetzt höher ist wie wir, so halte ich 
CS nicht für gut, unser Steigen zu beschleunigen, 
langsam aber desto sicherer hoffe ich den Militär- 
ballon zu erreichen. 

In 2300 m dringen wir durch eine weitere 

^anz dünne Wolke und sehen nun wieder unseren 

Rivalen, welcher zu fallen scheint, was aber bei 

der kleinen Entfernung wohl nur in dem Sinne 

zu deuteu ist, daß er im Gleichgewicht schwebt 

■ oder doch nur langsam steigt, während der »Jupiter« 

! rascher steigt. Jedenfalls ist er aber noch eher 

höher als tiefer wie wir; wir rufen ihn mit ver- 

, einten Kräften an und geben mit den Armen 

! Zeichen, warten aber vergebens auf eine Antwort ; 

die Entfernung ist offenbar doch zu groß. 

Im obersten Teile der dritten Wolkenschichte, 
I in 2ü70 7n Seehöhe, konstatierte ich eine Tempe- 
ratur von — 2"l^y ir>0 ?n höher war die Tempe- 
, ratur auf OT*^ gestiegen und von da nahm sie 
I mit zunehmender Höhe wieder regelmäßig ab, er- 
reichte aber erst in 2800 /// den Wert, welchen 
hie bei 2070 m schon hatte. Diese Erscheinung, 
daß die Temperatur mit zunehmender Höhe eine 
Zunahme anstatt der gewöhnlichen Abnahme zeigt, 
wird als Temperaturumkehr bezeichnet und ist 
I unmittelbar über einer von der Sonne beschienenen 
W^olkenllä« he fast jedesmal anzutreffen. Durch die- 
selbe ist eine Schichtung der Atmosphäre zum 
Ausdruck gebracht, welche oft auch an dem 
Wcrii-el «ler VVindrichtung und (Geschwindigkeit 
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ru erkennen ist; unmittelbar über der Wolken- 
schichte existiert eine verhältnismäßig warme Luft- 
strömung, welche ein weiteres Hinaufdringen der 
Wolkenbildung verhindert. 

Wir hatten keine Ahnung über die Richtung 
und Geschwindigkeit, mit welcher der Ballon sich 
bewegte; wir hatten keinen Anhaltspunkt, uns ein 
Urteil darüber zu bilden, denn wenn auch der 
Ballon eine geringe Bewegung gegenüber den 
darunter befindlichen Wolken zeigte, so wußten 
wir doch nicht, ob der Ballon in Ruhe war und 
die Wolken darunter hinwegzogen oder ob die 
Wolken stille stehen und der Ballon weiterzieht; 
natürlich kommt es auf dasselbe hinaus, wenn der 
Ballon und die Wolken in der gleichen Rich- 
tung mit verschiedener Geschwindigkeit ziehen. 
Kurz, über einem geschlossenen Wolkenmeer fährt 
man ganz ins Ungewisse hinein. 

Kaum waren wir aus den Wolken heraus, so 
konnten wir die den Luftschiffern wohlbekannte 
»Aureole« sehen, d. i. der auf die Wolken fallende 
Schatten des Ballons, welcher von konzentrischen 
Kreisen in Regenbogenfarben umgeben ist ; den 
Mittelpunkt der farbigen Kreise bildet der Schatten 
des Kopfes des Beobachters; je weiter man sich 
von der Wolkenoberfläche entfernt, um so kleiner 
und lichtschwächer werden die Kreise. 

Die Führung des Ballons macht j;;tzt, nach'iem 
wir aus den Wolken heraus sind, weniger Schwierig- 
keiten, ich suche den Aufstieg möglichst gleich- 
mäßig zu gestalten, was mir mit Hilfe des Baro- 
graphen leicht möglich ist. Ober uns haben wir 
schönen blauen Himmel, nur in der Nähe der 
Sonne ist er stark weißlich; die Sonnenstrahlung 
ist deshalb auch nicht so intensiv, wie sie gewöhn- 
lich in dieser Höhe bei Temperaturen tief unter 
0® unangenehm empfunden wird In 3320 m können 
wir konstatieren, daß der Militärballon entschieden 
tiefer schwebt wie wir; um 10 : 17 passieren wir 
4000 /w bei einer Temperatur von — 11"; das 
in der Sonnenstrahlung blendend weiß glänzende 
Wolkenmeer unter uns wird immer gleichförmiger, 
die Höhenunterschiede der verschiedenen Wolken- 
partien sind kaum mehr zu bemerken, nur einzelne 
Schattenpartien sind noch deutlich zu unterscheiden. 
Von der Erde ist fast kein Geräusch mehr zu 
vernehmen, nur vereinzelte Flintenschüsse können 
wir in 4000 vi noch deutlich vernehmen. 

Um 10 : 41 passieren wir endlich die r)000 m 
bei einer Temperatur von nahezu 17'* Kälte. Der 
Militärballon ist tief unter uns und scheint 
gerade auf dem Wolkenmeer zu schwimmen. In 
dieser Höhe hören wir noch schwach das Rollen eines 
Eisenbahn zuges, ich glaube auch wiederholte 
Pfeifensignale zu hören und mache Herrn D e i f e 1 
darauf aufmerksam ; wir können aber leider nichts 
mehr davon hören, so daß ich zum Glauben gelange, 
mich doch getäuscht zu haben. Nach dem Zu- 
sammentreffen mit den Insassen des Militärballons 
stellte sich aber heraus, daß ich doch gut gehört 
hatte; sie hatten wiederholt mit einer schrillen 
Pfeife Signale gegeben, welche ich bei der in der 



Höhe herrschenden Stille schwach vernommen 
hatte, obwohl wir ungefähr 2000 m höher waren. 

Bei 5000/// fängt Herr Deifel an, etwas 
unruhig und nervös zu werden, er fragt mich 
immer wieder, wie hoch wir sind, zählt die noch 
vorhandenen Ballastsäcke und schaut dann wieder 
auf den Militärballon hinunter. Ich hatte schon 
bemerkt, daß er etwas blaß geworden war, und 
war nun neugierig, wie es ihm beim weiteren 
Steigen ergehen würde. Er hält sich sehr tapfer, 
kann aber nicht umhin, mich auf die vorzügliche 
Wirkung der Schluckbewegungen zur Bekämpfung 
der Wirkung der verdünnten Luft aufmerksam zu 
machen, obwohl ich ihn nicht dazu animiert habe. 
Bald darauf fängt er an, möglichst tief Atem zu 
holen ; er kämpft offenbar gegen ein Unwohlsein, 
obwohl er nichts davon gesteht. Ich beobachte 
ihn ununterbrochen, mache ihm Mut, daß es ja 
nicht mehr lange dauern wird, und daß er sich 
sofort besser mhlen wird, wenn wir einmal im 
Fallen begriffen sind. Er wird jedoch immer blässer 
und sichtlich schwächer, das Ballastieren habe ich 
ihm deshalb schon längst abgenommen mit der 
Begründung, daß ich dies besser selbst nach meinem 
Wunsch machen will, als ich es ihm auftragen 
kann. Mir scheint, daß er nur mehr mühsam die 
Augen offen zu halten im stände ist, und ich rate 
ihm, sich zu setzen, aber er lehnt es ab, erkundigt 
sich nach der Höhe und wie weit wir noch 
kommen werden und wie lange es noch bis zur 
Landung dauern wird. Ich sehe es ihm an, wie 
jämmerlich ihm zumute ist, richte ihm die Ballast- 
säcke zum Sitzen her und sage ihm, daß er sich 
nur ruhig setzen soll, was er jetzt auch ohne- 
vieiters tut. 

Ich erinnere ihn an meine Bedenken, welche 
ich vor dem Aufstieg wegen des Mangels an Schlaf 
geäußert habe; das Unwohlsein ist ihm sehr un- 
angenehm, er sucht sich wieder aufzurütteln und 
fragt mich, ob wir bald die 6000 m erreicht haben 
werden. Auf meine Antwort, daß wir knapp 5500 /w 
haben, ermutigt er mich, noch einen Sack Ballast 
zu opfern; ich will aber nicht riskieren, daß er 
mir ganz einschläft, wenn ich auch überzeugt bin, 
daß es ohne Bedeutung sein würde; genug des 
grausamen Spiels! Da klagt er auf einmal, daß er 
in den Fußen schreckliche Kälte verspüre; jeden- 
falls hat er mir dies lange verheimlicht, sonst wäre 
dem Übelstande zur rechten Zeit leicht abzuhelfen 
gewesen; jetzt haben wir 20® Kälte! Soweit der 
Körper von den Sonnenstrahlen getroffen wird, ist 
die Temperatur ganz erträglich, ich schreibe fort- 
während ohne Handschuhe, habe nicht einmal 
steife Finger, auch Herr Deifel sitzt auf seinem 
Überzieher, anstatt ihn anzuziehen. Für die Füße 
aber, die im Schatten des Korbes sich befinden, 
beginnt die Kälte bei Herrn Deifel empfindlich 
zu werden ; ich habe mich schon mit recht warmer 
Fußbekleidung vorgesehen. Gegen das Kältegefühl 
rate ich Herrn Deifel, abwechselnd bald den 
einen, bald den anderen Fuß auf den Korbrand 
in die Sonnenstrahlung hinaufzugeben; er ant- 
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wertet, daß es schon auch so gehen wird, da es 
ja nicht mehr lange dauern kann. Später allerdings 
gesteht er, daß er nicht mehr die Kraft hatte, 
meinen Rat zu befolgen 

Um 11:07 erreichen wir die größte Höhe 
von 5750 m bei einer Temperatur von — 22'5®, 
worauf der Ballon zuerst langsam, dann schneller 
zu fallen beginnt. Um 11:10 sehen wir den 
Militärballon in die Wolken untersinken, was mir 
großes Vergnügen macht; wir können seinen Fall 
beobachten, er hat jedoch noch nicht bemerken 
können, daß unsere Herrlichkeit auch schon einem 
raschen Ende entgegengeht. Schon nach wenigen 
hundert Metern erholt sich Herr D ei fei wieder 
von seinem Unwohlsein und wird lebhafter. Er er- 
sucht mich, wenn es möglich ist, den Fall des 
Ballons unmittelbar über dem Erdboden aufzuhalten 
und noch eine kleine Spazierfahrt zu machen. Ich 
sage zu, zweifle aber sehr, ob es möglich sein 
wird, denn wir haben mehrere Wolkenschichten zu 
passieren. 

Wie wir den Wolken näher kommen, wird 
auch die »Aureole« immer deutlicher sichtbar; in 
ungefähr 320O m sinken wir in die oberste Wolken- 
schichte. Ich verpacke meine Instrumente und mache 
alles zur Landung bereit, denn wir fallen mit sehr 
bedeutender Geschwindigkeit, so daß die Gondel 
infolge der Bewegungen des schlapp gewordenen 
Ballons starke Schwankungen macht. Während des 
Verpackens fallen wir aus der obersten Wolken- 
schichte herunter in einen wolkenfreien Zwischen- 
raum zwischen zwei geschlossenen Wolkenschichten, 
bald aber sinken wir in die darunter befindliche 
zweite Wolkenschichle, durch welche wir bald die 
Erde erblicken. Wir sind in ungefähr 1500 w, etwas 
tiefer ziehen viele kleinere Wolkenballen rasch von 
West nach Ost; unter uns scheint ziemlich starker 
Wind zu sein, wir müssen also auf eine unsanfte 
Landung gefaßt sein. 

Jetzt erst beginnen wir, den Fall langsam zu 
bremsen; das Auswerfen von Ballast verlangsamt 
auch den Fall, wie die Barographenkurve zeigt, 
wir fallen jedoch noch immer mit nicht unbe- 
deutender Geschwindigkeit. Es handelt sich nun 
darum, ob es ratsam ist; den Ballon aufzuhalten, 
wie es Herr De i fei wünscht; im Nordosten sehen 
wir die Donau mit ihren verschiedenen Armen; in 
der Richtung, wohin der Ballon zieht, sind ver- 
schiedene Wasserlachen und ein Wasserlauf mit 
vielen Windungen zu sehen; wir steuern also gegen 
sumpfiges Terrain, während wir unter uns Acker- 
land haben. Wenn ich den Ballon mit der gegen- 
wärtigen Geschwindigkeit fallen lasse, werden wir 
sicher vor dem sumpfigen Terrain landen; wenn 
ich den Fall aufhalte, geraten wir in dasselbe hinein 
und ich kann nicht wissen, ob noch Ballast genug 
vorhanden ist, daß wir ohne Schwierigkeiten dar- 
über hinwegkommen können ; also wir müss n 
landen I 

Da wir starken Wind haben, will ich den Fall 
nicht zu sehr aufhalten, weil dann der Ballon am 
Boden bei der bevorstehenden Schleiffahrt mehr 



I Kraft behält und unangenehmer wird, ich riskiere 

; einen ziemlich starken Aufprall, der ja keine große 

Gefahr mit sich bringt, da man den Augenblick 

des Aufstoßens genau voraussehen und sich darauf 

vorbereiten kann. Bald legt sich die Schleif leine 

auf den Ackerboden, kurz darauf sind wir schon 

so nahe, daß der Anker ausgeworfen werden kann, 

dem schnell noch ein Sack Ballast zur Dämpfung 

j des Aufpralles folgt Der Anker ist in den weichen 

1 Ackerboden eingedrungen, der Ballon erhält einen 

starken Ruck, weil das Seil strafif gespannt wird, 

j der Anker hält jedoch nicht, sondern geht wie ein 

I Pflug über den Acker. 

Um 1 1 : 37 berühren wir den Boden, der 
Aufprall ist nicht besonders stark; unmittelbar 
vorher habe ich die Ventilleine erfaßt und 
mich mit dem ganzen Gewicht daran gehalten, 
während ich mich mit der anderen Hand an einer 
Korbleine festhielt. Der Korb wird umgelegt, dann 
aber sofort wieder etwa 20 m in die Höhe ge- 
hoben, schlägt wieder auf den Boden, geht zum 
zweitenmal in die Höhe, aber nur mehr auf un- 
gefähr 10 m^ schlägt dann zum drittenmal auf, 
um sich nicht mehr vom Boden zu erheben. Jetzt 
beginnt die eigentliche Schleiffahrt : der umgelegte 
Korb wird mit großer Geschwindigkeit am Boden 
weitergeschleppt, zum Glück ist es nur weicher, 
ebener Ackerboden. Herr D ei fei erinnert mich 
jetzt an die Ventilleine, ich beruhige ihn, daß 
ich dieselbe schon seit dem ersten Aufprall stets 
gespannt gehalten habe und gebe ihm das Ende zum 
Halten, damit ich mich weniger anzustrengen 
brauche, um es gespannt zu erhalten. Beim Halten 
der Leine war ich ziemlich an den Rand des 
Korbes geraten, während Herr Deifel mehr am 
Boden kauert; meine Stellung war für diesen Fall 
recht günstig, denn ich drückte den Korbrand in 
den weichen Ackerboden hinein, wodurch zwar 
viel Erde in den Korb gelangte, die aber nicht 
wenig dazu beitrug, den Ballon langsam zum Still- 
stand zu bringen. Nach 200 — 300 m kaoi er auch 
zum Stillstand ; der ziemlich scharfe Wind blies 
zwar an den noch fast halbvollen Ballon, er rührte 
sich aber nicht mehr. Wir halten natürlich noch 
längere Zeit die Ventilleine gespannt, nach einiger 
Zeit strecke ich den Kopf aus dem Korb, um zu 
sehen, ob keine Hilfe kommt, sehe, daß zwei bis 
drei Männer sich langsam nähern, aber noch in 
einiger Entfernung sind ; ich rufe sie an, worauf 
sie ihre Schritte beschleunigen. 

Der Ballon war unterdessen bedeutend 
zusammengesunken, so daß ich es ohneweiters 
wagen konnte, den Korb zu verlassen, um das 
Ventil zu öffoen, worauf dann der Wind ohne jede 
weitere Beihilfe das Entleeren des Ballons rasch 
besorgte. 

Unter den herbeigeeilten Männern befanden 
sich zwei Jagiaufseher, welche von einer nahen 
Treibjagd kamen und uns mitteilten, daß wir in 
der Nähe von Straß Sommerein, Ungarn, in einer 
deutschen Gegend, uns befinden ; sie müßten jedoch 
sofort wieder auf ihren Posten zurückkehren. Mit 
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ftinf nach und nach herbeigekommenen Landleuten 
gelang es ohne groBe Schwierigkeiten , den Ballon 
zu verpacken und an den nächsten Bahnhof in 
Hegyeshälom zu bringen. Wir haben in 3 Standen 
2 Minuten 62 km zurückgelegt, die mittlere Ballon- 
geschwindigkeit war also 20 km in der Stunde, 
d. i. zufällig ganz die gleiche Geschwindigkeit, 
welche der NNW- Wind gleichzeitig in Wien hatte. 
Der Wind hatte also bis zur Höhe von 5750 m 
dieselbe Richtung und Geschwindigkeit wie nahe am 
Boden, was nur selten zu beobachten ist. 

Am Bahnhof treffen wir zu unserer nicht 
geringen Überraschung unsere Kameraden aus den 



Wolkenregionen, die Insassen des Militärballons, 
Herrn Hauptmann von Sehr impf und Dr. Schi ein, 
mit welchen wir die verschiedenen Abenteuer 
während der Fahrt und bei der Landung aus- 
tauschten. Ich erfahre auch, daß der benutzte 
Militär ballon nur 960 m^ Inhalt hat und dabei 
noch verhältnismäßig bedeutend schwerer ist wie 
der 1200 m^ fassende »Jupiter« ; es war daher ja 
gar nicht denkbar, daß der Militärballon nur 
irgendwie dem »Jupiter« in bezug auf Erreichung 
der Maximalhöhe hätte Konkurrenz machen können. 

y. Valentin, 



Internationale Ballonfahrt vom 5. November 1903. 

Bemannter Ballon »Jupiter« des Wiener »Aero-KIubs«. 1200 m^ Leuchtgas. 
Führer und Beobachter: Dr. J. Valentin, Sekretär der Meteorologischen Zentralanstalt. Teilnehmer: Joh. Deifel. 



Ganz bedeckter, trüber Himmel, leichter Nebel, NNW 18 km(h 
5'0 mjstc.), 

ausgelegter Schleif leine; der Ballon geht langsam in die Höhe, zieht 
rechts an der Rotunde vorbei nach SSE und kommt schon nach 
3 Minuten in die unterste Wolkenschichte (316 kg Ballast an Bord). 

Wir sind schon in der untersten Wolkenschichte; Orientierung un- 
möglich ! 

In dichter Wolke, Tröpfchen auf dem Aspirationspsychrometer; sehr 
feucht ! 

Aus der untersten Wolkenschichte heraus, über uns geschlossene, 
gleichförmige Wolkendecke, unter uns geschlossenes »Wolkenmeer«. 

Im S£ Eisenbahnzug in Bewegung hörbar. 

Immer noch zwischen den zwei Wolkenschichten ; Melodie einer 
Drehorgel erkennbar. 

Schon in der zweiten Wolkenschichte ; Maschingewehre (vom Arsenal) 
vernehmbar. 

Aus der zweiten Wolkenschichte heraus; über uns ist eine dritte 
gleichförmige Wolkendecke. 

Ankerleine ausgelegt. 

Zwischen zwei Wolkenschichten. 

In der dritten Wolkenschichte, es wird lichter; unter uns Eisen- 
bahnzug in Bewegung. 

Die Sonne wird als matte weiße Scheibe sichtbar. 

Im obersten Teil der dritten Wolkenschichte: die Sonne kommt 
immer mehr zur Geltung. 

Militärballon sichtbar, höher als der »Jupiter«, ziemlich nahe, Korb 
deutlich erkennbar. 

Militärballon ist in eine Wolke hinaufgedrungen und wieder ver- 
schwunden. 

Wir sind durch eine ganz dünne Wolke hinaufgedrungen; Militär- 
ballon wieder sichtbar, scheint zu fallen, schwebt gerade über dem 
»Wolkenmeer«; Aureole sichtbar, über uns nahezu wolkenloser 
Himmel. 

»Wolkenmeer« unter uns, am Horizont einzelne Wolkenstreifen, in 
der Nähe der Sonne stark weißlicher Himmel, in größerer Höhe 
reines Blau. 

Aureole ist doppelt : innen heller lichter Schein, dann blauer, grüner, 
roter Streifen, darauf treten nahezu ohne Zwischenraum die Kreis- 
bögen, bedeutend geschwächt, in derselben Reihenfolge wieder 
auf. 

Militärballon fast genau im Süden, entschieden tiefer als der »Jupiter«, 
Korb deutlich sichtbar, im Norden Eisenbahnzug in Bewegung. 

Im S £ am Horizont merkwürdige turmartige Kumuluswolke. 

Ganz angenehme Temperatur; Sonnenstrahlung nicht besonders in- 
tensiv, der Himmel in der Nähe der Sonne stark weißlich; Militär- 
ballon tief unter uns. 

Geschlossenes »Wolkenmeer« unter uns; in der Zwischenzeit sind 
wir etwas gefallen, dann schnell wieder gestiegen. 
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Luft. _ B«Utlye 

Wiener drack Höhe Tempe- Pench- 

ZeH Milli- Meter >'^*"'' tigkeit 

meter ^' Proxent 

10:27 35-7 4530 — 13 9 50 Vereinzelte Schüsse Temehmbar, sonst kein Geränsch mehr Ton der 

Erde zn hören. 
10 : 32 27 3 4680 — 15-0 51 

10:36 22-7 4770 — 158 48 

10 : 40 11-4 4970 — 166 50 

10:45 404-1 5110 — 17*2 40 Militärballon scheint dem »Wolkenmeer« sehr nahe zn sein; Eisen- 

bahnzug in Bewegung schwach vernehmbar; schwache Pfeifen* 

Signale hörbar (vom Militärballon). 
10 : 49 3960 5260 — 187 42 

10 : 54 88-5 5400 - 194 37 

10 : 58 84-5 .5470 - 202 33 

11 : Ol 77-8 5600 — 214 34 

11:05 75 5660 209 34 

11 : 07 370-6 5750 — 22*5 35 Wir beginnen schon zu fallen. 

11 : 10 — — — — Militärballon sinkt in die Wolken. 

11 : 11 389-0 5390 — 199 35 Aureole wird wieder deutlicher sichtbar. 

11:15 4126 Aim - 17 2 42 

11 : 18 450-6 4280 — 136 56 Wir nähern uns zusehends den Wolken. 

11 : 22 501-7 3450 — 7-4 63 Instrumente verpackt. 

11:23 — — — —• Oberer Rand der Wolken; später fallen wir durch eine sweite 

Wolkenschichte, worauf die Erde in ca. 1500 m sichtbar wird. 

Unterhalb dieser zweiten Wolkenschichte ziehen viele kleine 

Wolkenballen von W nach E. 
11 : 87 Landung auf der Pußta bei Straö-Sommerein (Hegyeshdlom), Ungarn (kurze Schleiffahrt). 
12 : 20 — ca. 130 +10-4 80 Ganz bedeckter trüber Himmel, frischer Westvrind (W 3). 

Entfernung: Wien— Landungsplatz: 62 km £ 21° S. 

Fahrtdauer: 3:02; mittlere Ballongeschwindigkeit: 20A im in der Stunde = 5*7 m in der Sekunde nach 
E 27« S. 

Während der ganzen Fahrt war keine Orientierung möglich, daher auch die Geschwindigkeit für die ver- 
schiedenen Höhenschichten nicht zu ermitteln. 

Gleichzeitige Windrichtung und -Geschwindigkeit in Wien, Hohe Warte (202 m): 

7—8 Uhr 8-9 Uhr 9^10 Uhr 10-11 Uhr 11— 12 Uhr 

Richtung aus NW NNW NNW NNW NNW 

Geschwindigkeit Kilometer in der Stunde 18 20 20 20 22 

» Meier in der Sekunde 5-0 5-6 56 5*6 61 

Der Luftdruck wurde mit Darmers Reisebarometer (Heber) beobachtet; zur Kontrolle wurde ein Barograph 
mitgenommen. Die Höhen wurden in Stufen von ca. 500 m nach der Formel: 

jj ^ RT log P — lo g p 

g löge 

berechnet, wo R <= Konst. = 287*62 für 3*8 mm mittleren Dampfdruck der ganzen Luftsäule vom Erdboden bis zur 
Maximalhöhc , e = 2-7182818 . . ., g = g^^ = 9*80596 . ., T = absolute Temperatur = (273® + t), P = Luftdruck 
unten, p = Luftdruck oben. Die Schwerekorrektion wegen der Erhebung über dem Meeresniveau ist an den mitgeteilten 
Luftdruckwerten nicht angebracht. Die Temperatur wurde mit Assmanns Aspirations-Psychrometer beobachtet, welches 
fortwährend in voller Bewegung erhalten wurde; die Entfernung des Instrumentes vom Korbrand betrug 2 — 3 m. Die 
relative Feuchtigkeit wurde mit einem Haarhygrometer bestimmt, welches im Luftstrom des Aspirations-Psychrometers 
sich befand (Verbindung des Hygrometers mit dem Aspirations-Psychrometer). % Valentin. 



DIE KATASTROPHE DES »LUZITANO«. 

Die »Luzitano« -Katastrophe hat ganz Porto in Auf- 
regung versetzt. Die Nachrichten, die man nach dem Ver- 
schwinden des Ballons von Seeleuten erhielt, wurden rapid 
verbreitet und lebhaft diskutiert ; ein bestimmtes Bild des 
Vorganges kann man sich nach den teilweise wider- 
sprechenden Berichten der Kapitäne und Matrosen — die 
Quellen, auf die man einzig und allein angewiesen ist — 
nicht machen. Nach einigen Aussagen möchte es fast 
scheinen, als seien die Passagiere des »Luzitano« aus 
Angst verrückt geworden. 

Der Ballon ist am 21. November um 12 Uhr mittags 
aufgestiegen. Er kam rasch in eine beträchtliche Höhe 
und wurde gleichzeitig mit einer Geschwindigkeit von 
43 km die Stunde aufs offene Meer hinausgetrieben. Um 
Vs2 Uhr verlor man auf der Küste den Ballon aus dem 
Gesicht. Bald darauf flog der Ballon in verschiedener 
Höhe nacheinander über drei Schiffe weg, deren Besatzung 
ihm keinerlei Hilfe zuteil werden ließ, weil, wie allgemein 
ausgesagt wurde, die Luftschiffer keiner Hilfeleistung zu 
bedürfen schienen. Man sah die Acronauten ganz ruhig, 
am Korbrand angelehnt, hinausschaucn, ohne auch nur 
das kleinste Zeichen zu machen oder zu rufen. Etwas 



später kam ein Segler dem Ballon nahe, der eben auf die 
Meeresfläche sank. Die Gondel streifte das Wasser und 
der Segler steuerte hin, um die Aeronauten aufzunehmen, 
aber diese verhinderten selbst ihre Rettung, indem sie 
Ballast auswarfen und wieder davonflogen. Die Mann- 
schaft des Seglers sagte mit Bestimmtheit aus, daß nur 
zwei Passagiere mehr an Bord des Ballons gewesen 
seien. Dieser Umstand und das sonderbare Verhalten der 
Luftschiffer geben schon zu denken; nun kommt noch ein 
Bericht des Kapitäns von dem Dampfer «Cabo Verde« 
hinzu, nach welchem ziemlich sicher anzunehmen wäre, 
daß die Insassen des »Luzitano« irrsinnig geworden sind. 
Des Nachts ist der Ballon auch bemerkt, aber nicht 
als solcher erkannt worden. Die Mannschaft des be- 
treffenden Seglers vermeinte ein Gespenst zu sehen und 
Rufe aus den Wolken zu vernehmen. Die Erscheinung 
dürfte wohl der »Luzitano« gewesen sein. Eine Depesche, 
die von einer Landung des »Luzitano« in Marokko be- 
richtete, wurde dementiert, dagegen könnte vielleicht eine 
Mitteilung des Regierungsvertreters auf Madeira auf 
Wahrheit beruhen, welche meldet, daß einige Fischer den 
»Luzitano« in ziemlicher Höhe hätten schweben sehen 
und daß der Ballon wahrscheinlich auf den Ilhas Desertas 
gelandet sei. Die Regierung entsandte sogleich einige 
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Dampfer dorthin, um die Inseln nach den Luftschiffern 
zu durchsuche)}, doch konnte man in diese Aktion von 
vornherein wenig Hoffnung setzen. 

Aus Paris kommen uns verschiedene Nachrichten 
über die Vorgeschichte der Todesfahrt des »Luzitano« zu. 
M. Belchior Da Fonseca, der Eigentümer der »Luzitano«, 
ist ein Apotheker aus dem Dorfe Gaya, in der Nähe von 
Porto. Er war einer derjenigeo, die heuer in Porto an 
den Aufstiegen des französischen Aeronauten Carton 
teilgenommen haben. 

Da Fonseca war in der Aeronautik im übrigen 
ganz unerfahren: er wußte eben nar das, was er auf der 
einen Fahrt mit Carton gesehen hatte. Ganz ohne Wissen 
Cartons, der ihm gewiß gerne Unterricht erteilt hätte, 
faßte Da Fonseca den Plan, selbst Auffahrten zu ver- 
anstalten. Er verschaffte sich von X^uis Godard aus 
Paris einen Ballon und das nötige Material sowie auch einen 
Cöne-ancre (Wasseranker). 

Der erste Versuch mit dem Ballon, den Da Fonseca 
»Luzitano« benannte, fiel sehr trist aus: die Füllung war 
nämlich nicht hinreichend und bei dem »Los!« konnte 
sich der Ballon, obgleich nur mit einer Person, dem 
Eigentümer, bemannt, kaum erheben. Mit einem halben 
Sack Ballast verlief) Da Fonseca die Erde, allerdings 
um gleich wieder zu landen. Beim zweiten Versuch traf 
Da Fonseca die Vorbereitungen besser, so daß es 
wenigstens zu einer Fahrt kam; er landete, das Manöver 
Cartons zum Muster oehmend, auf einer sandigen Fläche 
an der Meeresküste. Durch diesen Erfolg ermutigt, wagte 
sich Da Fonseca am 2L November mit seinen zwei 
Begleitern Cesar Ibfarques des San tos und Jos^ Antonio 
d'A 1 m e id a (zwei Passagieren Cartons) aufs Meer hinaus. 
Sie hatten wohl den Wasseranker mit, doch sie wußten 
wahrscheinlich nicht ihn zu gebrauchen. 

Der Wasseranker erfordert ein heikles Manöver. 
Man muß den Ballon zuerst zum Sinken bringen, um den 
Wasseranker einsetzen zu können; man muß also den 
Wellen nahe kommen, ohne sie aber etwa zu berühren, 
und den Moment muß man rasch ausnützen, um den 
Anker ins Wasser zu tauchen. Ist der Wasseranker einmal 
angefüllt, so übt er einen starken Zug aus; und wenn 
man nicht acht gibt, kann der Wind den Ballon auf die 
Wellen niederdrücken, wobei man natürlich viel Ballast 
verliert, weil man selbstverständlich trachten muß, sofort 
wieder in Höhe zu kommen. Es scheint, daß Da Fonseca 
kein Schleifseil angewendet hat, denn er passierte in 
geringer Höhe rasch einige Schiffe. Carton ist der An- 
sicht, daß der Ballon und seine Insassen nicht weit von 
der Küste ihr Ende gefunden haben. 

Wie dem auch sei, ist der Fall ein warnendes Bei- 
spiel; er zeigt, wohin es führt, wenn unerfahrene Luft- 
schiffer auf eigene Faust waghalsige Fahrten unternehmen 
wollen. Die Leute kennen vielleicht einerseits die Gefahr 
gar nicht, und anderseits wissen sie natürlich schon gar 
nicht, wie sie sich benehmen sollen, um sich aus der zu 
spät erkannten Gefahr zu erretten. 



DER NUTZEN DER HEBESCHRAUBE. 

Schon vor längerer Zeit ♦) ist der Nachweis erbracht 
worden, daß wo und wann immer ein Luftfahrzeug nicht 
durch Auswerfen von Ballast oder Auslassen von Gas, 
sondern durch mechanische Kraft zum Steigen oder Sinken 
gebracht werden soll, jedes andere Mittel als die An- 
wendung der an senkrechter Achse laufenden Hebeschraube 
einen verlustbringenden Umweg bedeutet. Das Laufgewicht, 
durch welches das ganze Fahrzeug und somit auch die 
Achse des Propellers in auf- oder absteigende Richtung 
gebracht wird, führt zwar auch zum Ziel, aber mit dem- 
selben geringen Nutzeffekt, den der Propeller bei der 
Vorwärtsbewegung ergibt. Die zweite, auch schon zur 
Ausführung gelangte und besonders neuester Zeit viel- 
gepriesene Hebevorrichtung, die Anwendung sogenannter 

*) Pftcher, Die FidMaigkoitadctiraube, Wien. A. AmoneaU 1900, 
8. 51, 68. 



A eroplane ist schon im Grundgedanken verfehlt. Der 
Aeroplan kann erst in Wirkung treten, wenn dem Fahr- 
zeug durch den Propeller eine gewisse Geschwindigkeit 
erteilt ist, mit der dann die Luft von vorne nach hinten 
am Aeroplan vorbeistreicht und vermöge dessen Schräg- 
stellung einen gewissen nach oben odc-r unten gerichteten 
Druck abgibt. Der Effektverlust, der bei jeder Ein- 
wirkung bewegter Luft auf eine gegen die Bewegungs- 
richtung schräg liegende Fläche oder der bewegten Fläche 
auf die ruhende Luft unausweichlich eintritt, wird durch 
die Anwendung des Aeroplans ganz unnötigerweise zwei- 
mal hervorgerufen. Bei der Verwendung der an senk- 
rechter Achse laufenden Hebeschraube ist nicht nur diese 
Verdopplung des Schadens vermieden, sondern es kann 
bei richtiger Formgebung der Hebeschraiibe der ein- 
malige Effektverlust auf ein Minimum herabgedrückt 
werden, das bei keiner anderen Anordnung auch nur an- 
nähernd zu erreichen ist. Den zu günstiger Hebewirkung 
längst und allseits als richtig anerkannten Bedingungen, 
möglichst geringe Neigung mit dennoch zuverlässiger 
Wölbung, kann beim Aeroplan nur in der unzureichendsten 
Weise entsprochen werden. Unter etwa 6 w* läßt sich 
ein ausgiebiger Aeroplan nicht denken. So große Flachen 
aber können nicht anders als durch mit Stoff überspanntes 
Rahmenwerk hergestellt werden, müssen also, ganz abge- 
sehen von dem durch den Rahmen hervorgerufenen Stim- 
widerstand, um eine bestimmte, durch den Winddruck 
nicht veränderbare Gestalt zu erhalten, so stark gewölbt 
sein, daß dann auch mit der Neigung unter ein gewisses, 
für den guten Effekt viel zu großes Maß nicht herab- 
gegangen werden kann. Der Flügel einer Hebeschraube, 
der in der Flächenausdehnung nicht viel über einen 
halben Quadratmeter zu messen braucht, kann ohne Ge- 
wichtsvergeudung aus dünnem und obendrein auch noch 
messerscharf ausgekantetem Stahlblech hergestellt werden, 
das, wenn einmal in die richtige Form gebracht, die 
nötige Steifigkeit besitzt, um auch bei der geringsten 
Neigung und dementsprechend kaum mehr merklichen 
Wölbung diese dennoch zuverlässig beizubehalten. Um 
sicher zu wirken, braucht die Wölbung nicht tief zu sein, 
sie muß nur unbedingte Stetigkeit einhalten, sie darf vor 
allem keine wellenartige Form zeigen oder gar, was bei 
gespanntem Stoff sehr leicht eintritt, unter der Einwirkung 
der vorbeistreichenden Luft in flatternde Bewegung ge- 
raten. Femer ist bei der Hebescbraube vermöge der 
Drehung um ihre Achse die Wirkung so gut als unab- 
hängig von der unvorhergesehenen Bewegung der um- 
gebenden Luft, wogegen der Aeroplan, durch die geringste 
Veränderung in der äußeren Luftströmung beeinflußt, 
meist andere als die beabsichtigte Wirkung ergeben muß. 
Endlich muß der Aeroplan mit einem Verstellungs- 
mechanismus versehen sein, durch den der Stirnwiderstand 
abermals vergrößert wird, und obendrein muß diese nicht 
unerhebliche Schädlichkeit fortwirken, auch wenn der 
Aeroplan außer Tätigkeit gesetzt werden möchte. Wenn 
sich das Fahrzeug in wagrechter Richtung fortbewegen 
soll, darf der Aeroplan weder hebend noch herabdrückeud 
wirken, dies wird aber, weil seine Fläche, und zwar stark 
gewölbt ist, nur dann der Fall sein, wenn die hebende 
Wirkung der einen Hälfte des Aeroplans sich mit der 
niederdrückenden Wirkung der anderen Hälfte ausgleicht. 
Da aber jede dieser Wirkungen eine nicht unerhebliche, 
der Flugbewegung entgegengerichtete Komponente abgibt, 
wird gerade dann, wenn der Aeroplan am besten gar 
nicht vorhanden wäre, der durch ihn verursachte Stirn- 
widerstand am größten sein. Von allen diesen Übel- 
ständen ist bei der Hebeschraube nichts vorhanden oder 
wenigstens treten sie in so viel geringerem Maß zutage, 
daß die Wahl leicht zu treffen ist. 

Durch Julliots grundlegende Umgestaltung des 
Propellers wird zwar ein Teil dieser Gegensätze etwas ab- 
geschwächt, eine unter allen Umständen kraftverschwen- 
dende Vorrichtung kann der Propeller jetzt nicht mehr 
gescholten werden, aber immerhin sind auch die übrigen 
Unterschiede noch ausreichend, um gegenüber der Hebe- 
schraube jede andere mechanische Hebevorrichtung in den 
Schatten treten zu lassen. 
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Noch viel äugen scheinlich er zeigt sich der Nutzen, 
wenn von der Möglichkeit Gebrauch gemacht wird, von 
einer einzigen Kraftquelle aus eine größere Anzahl von 
kleinen langsam umlaufenden Hebeschrauben zu betreiben 
und dadurch alles, was mit einzelnen Schrauben oder gar 
erst durch deren Vermittlung mit Aeroplanen geleistet 
werden könnte, um ein Vielfaches zu überbieten. Wenn 
zwei geübte Radfahrer auf einem dem Tandemzweirad 
ähnlichen Gestell, nur nicht hintereinander, sondern ein- 
ander gegenübersitzend mittels eines Winkelgetriebes, wie 
es bei den kettenlosen Fahrrädern verwendet wird, eine 
aus einem ganz schwachen Stahlrohr bestehende lotrechte 
Welle in Umdrehung versetzen, können von dieser Welle 
aus mit Leichtigkeit 18 über den Köpfen der Radfahrer 
zwischen diesen und dem Gasball in wagrechter Ebene 
laufende Hebeschrauben von je 2*4 m Durchmesser ange- 
trieben werden. Die Hebewirkung wird in diesem Fall 
nicht weniger als die Hälfte des Eigengewichtes der beiden 
Radtreter und das Gewicht der 18 Schrauben einschließ- 
lich des zu ihrer Lagerung erforderlichen Gestänges kaum 
mehr betragen als etwa ein dritter Insasse der Gondel. 

Auch hier zeigen sich so recht augenscheinlich die 
unübersteiglichen Schranken, durch die der Mensch vom 
aviatischen Flug getrennt ist. Noch wesentlich mehr Hebe- 
wirkung im Verhältnis zum Gewicht der Antriebskraft als 
durch die von den zwei Menschen angetriebenen achtzehn 
Schrauben wird wohl kaum zu erreichen sein. Auch wenn 
man sich an die Stelle der schwerfalligen lebenden Mo- 
toren selbst das noch unerreichte Ideal einer sozusagen 
gewichtslosen Kraftmaschine gesetzt denkt, bleibt immer 
noch das Gewicht des Verbindungsgestänges vorhanden, 
das bei einer wesentlich größeren Anzahl von Hebe- 
schrauben so rasch anwächst, daß trotz des geträumten 
leichten Motors die »hinderliche Blase« sich in dem einen 
Fall ebenso unerläßlich erwiese als in dem anderen. Wenn 
aber das sprichwörtlich gewordene Himmelstürmen, das 
noch nie gute Früchte getragen haben soll, in der Luft- 
schifferei ebenso vollbewußt beiseite gelassen wird als bei 
anderen menschlichen Bestrebungen, wenn man sich keine 
andere Aufgabe stellt als die, dem Erreichbaren so 
nahe als möglich zu kommen, wird man wohl zugeben 
müssen, daß der durch die richtige Anwendung der Hebe- 
schraube ermöglichte Fortschritt kein geringer ist. 

Auch wenn von der sogenannten Lenkbarmachung 
des Gasballes einstweilen ganz abgesehen wird, wenn man 
sich an einem gewöhnlichen Kugelballon zwischen Gondel 
und Gasball die in einer wagrechten Ebene gelegenen 
18 Hebeschrauben angebracht denkt und dem Hebeapparat 
keine andere Aufgabe zuweist als die, die günstigen Wind- 
richtungen ohne Gas- und Bai last verlust aufzusuchen und 
einzuhalten,- liegt der Vorteil schon klar genug auf der 
Hand. Es gehört dies noch in diejenige Hälfte des Pro- 
blems, bezüglich deren man dem unbedingten Wissen 
schon volles Zutrauen schenken kann. 

Anders verhält es sich mit dem anderen — viel- 
leicht — noch viel größeren Nutzen der Hebeschraube, 
von dem man aber zur Stunde noch nichts weiß, bezüg- 
lich dessen man, wenn man vorsichtig sein will, noch 
nicht einmal von Vermutungen, sondern einstweilen nur 
von bis jetzt noch nicht widerlegter Möglichkeit sprechen 
darf. 

Daß die Vorwärtsbewegung der Vögel nur zum Teil 
durch den Flügelschlag, nebenbei aber auch, und zwar 
unter gewissen Verhältnissen fast ausschließlich durch das 
Eigengewicht des Vogels erzielt wird, wissen wir, 
ebenso wissen wir, daß diese Art des Fliegens sich auf 
jeden wie immer gearteten Fliegeraechanismus übertragen 
läßt, aber über die Geschwindigkeit, welche sich bei 
großen Flugkörpern durch diese Art des Fliegens, durch 
das bewegungslose Hingleiten auf der nur unmerklich ge- 
senkten, aber nahezu reibungslosen Luftbahn erzielen läßt, 
wissen wir zur Stunde noch nichts. Vergeblich wäre es, die auf 
diesc'Art erreichbare Geschwindigkeit auch nur in gröbsten 
Umrissen abschätzen zu wollen. Hier hat vor allem das 
Experiment einzugreifen. Wenn auch nur wenige positive 
Resultate bekannt sein werden, dürften wohl so viele 
Anhaltspunkte gegeben sein, um dann auf wissenschaftlich 



analytischem Wege auch für andere durch die äußeren 
Verhältnisse gegebenen Vorbedingungen bindende Schlüsse 
zu ziehen. 

Nur soviel ist wohl schon im vorhinein abzusehen, 
daß ohne das ausgiebige Hilfsmittel der Vervielfältigung 
der Hebeschraube ein guter Propeller durch den Gleitflug 
nicht zu überbieten wäre. Die Gleitgeschwindigkeit steht 
natürlich zwar nicht im einfachen Verhältnis, aber doch 
in gewissen unwandelbaren Beziehungen zum Stimwider- 
stand des Flugkörpers und dessen in Wirkung tretenden 
Fallgewicht. Wenn der Stirnwiderstand gegeben ist, wird 
die Fluggeschwindigkeit mit dem verfügbaren freien Über- 
gewicht wachsen und abnehmen. Da aber das in Wirk- 
samkeit tretende Übergewicht immer nur einen Teil dessen 
betragen kann, was vorher durch die Hebevorrichtung ge- 
hoben wurde, hängt die erreichbare Fluggeschwindigkeit 
nur von der Leistung der Hebevorrichtung ab. Nur wenn 
diese im Vergleich zu dem durch den Gasball zu tragen- 
den Gesamtgewicht des Flugkörpers nicht mehr belanglos 
ist, kann — vielleicht — durch den Gleitflug mehr ge- 
leistet werden als durch den Propeller. 

Allzugroß dürfen aber auch im günstigen Fall die 
Erwartungen nicht gespannt werden, weil das Gewicht der 
Hebevorrichtung unabwendbar auch eine Vergrößerung des 
Gasballes erfordert, die leicht mehr betragen kann als die 
Verkleinerung, die sich aus der nur mehr teilweise er- 
forderlichen Entlastung des Flugkörpers ergibt. Solange 
die zwischen allen diesen Größen bestehenden Beziehungen 
nicht bekannt sind, ist es nicht möglich, vorauszuberechnen, 
welche Fluggeschwindigkeiten auf diesem Wege zu er- 
reichen sein werden. Wenigstens einige vernünftig ange- 
legte Versuche müssen erst ausgeführt werden, bevor man 
sich aufs Schätzen und Weiterschließen wird einlassen 
können. 

Ein einzelner Versuch ist allerdings schon durch- 
geführt worden. Der russische Arzt Danilewsky ist mit 
einem auf dem Prinzip der nur teilweisen Entlastung auf- 
gebauten Flugapparat tatsächlich geflogen. Die erreichte 
Geschwindigkeit war wohl so gering, daß keinem prakti- 
schen Zweck damit gedient w<ire, «aber auch seine Hebe- 
vorrichtung war, wiewohl konstruktiv ganz sinnig erdacht, 
doch von so unzulänglichem Effekt, daß sich aus diesem 
Mißerfolg in der Fluggeschwindigkeit kein das Prinzip 
trefl*endes abfalliges Urteil folgern läßt. Das Übergewicht 
seines durch den Gasball fast zur Gänze entlasteten 
Fahrzeuges hat nicht mehr als 5 kg^ betragen. Mit diesem 
Gewicht hat der Gasball vor der Abfahrt auf den Boden 
gedrückt, wurde dann durch die vom Luftschiflfer ebenfalls 
durch Tretkurbel in Bewegung gesetzten, den Rädern 
eines Dampfschiffes nachgebildeten Heberäder zum Steigen 
gebracht, und wenn eine hinlängliche Höhe erreicht war, 
konnten die Schaufelräder nach abwärts drücken, d. h. das 
im Gleitflug treibende Nettogewicht des Flugapparates 
noch vergrößern. Immerhin aber war die gesamte Ver- 
änderlichkeit im Auftrieb so gering, daß, da trotzdem so- 
viel Vorwärtsbewegung des Fahrzeuges erzielt wurde, es 
nicht sinnlos gescholten werden kann, auf demselben Wege 
noch nennenswerte Fortschritte zu erhotVcn. Wenn auch 
nur bei ruhigem Wetter, hat doch das russische Fahrzeug 
bei wiederholten Versuchen ebenso wie Santos-Dumont, 
aber ohne Motor und ohne Propeller, nach etwa halb- 
stündiger Fahrt wieder zu seinem Ausgangspunkt zurück- 
zukehren vermocht. Wenn nun den Danilewskyschen 5 kg^ 
Übergewicht die mindestens 50 ks^ gegenübergestellt 
werden, die zwei Radtreter mit den 18 Hebeschraubeu 
unter allen Umständen zu bewältigen vermögen, läßt sich 
wohl mit ziemlicher Bestimmtheit erwarten, daß das neue 
Fahrzeug wenigstens nicht gänzlich versagen werde. Da 
sich anderseits über die Grenzen der Fluggeschwindigkeit, 
welche auf diesem Wege bei sinngemäßer Vergrößerung 
zu erreichen sind, zur Stunde noch gar nichts, also auch 
nichts Abfalliges sagen läßt, sollte man meinen, daß es 
nicht unvernünftig wäre, wenigstens einen Versuch zu 
wagen. 

Paul Packer. 
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LE GRAND SECRET DE CHALAIS-MEUDON. 

Krebs und Renard waren bekanntlich die ersten, 
die vor nahezu zwanzig Jahren die Aufgabe, den Gasball 
lenkbar zu machen, soweit gelöst haben, da6 sie mit 
ihrem verhältnismäßig großen Luftschiff »La France« 
wiederholt nach längerer Fahrt an den Ausgangspunkt 
zurückkehren konnten. Wirkliche Lenkbarkeit aber, das 
heißt so große Eigengeschwindigkeit, um auch gegen 
etwas stärkeren Wind anzukämpfen, wollte sich, wie man 
weiß, bis in die allerjüngste Zeit nicht einstellen*. Das 
mag wohl die Veranlassung gewesen sein, die denselben 
in der franzosischen Militär- Luftschiflferabteilung inzwischen 
zum Oberst vorgerückten Renard endlich bewog, sein 
Glück in der ein für allemal aussichtslosen Aviatik zu 
suchen. Schon oft war das Gerücht verbreitet, daß er mit 
großen Erfolgen hervortreten werde, aber Bestimmtes ist 
nie zu erfahren gewesen, bis er endlich ganz kürzlich am 
23. November des abgelaufenen Jahres der. Pariser Aka- 
demie der Wissenschaften eine Denkschrift über seinen 
geplanten Schraubenflieger überreicht und diese Ab- 
handlung durch sofortige Mitteilung an die Zeitungen auch 
gleich dem höchsten Forum, der großen Öffentlichkeit, 
zur Beurteilung vorgelegt hat. 

Seine streng mathematisch durchgeführte Entwicklung 
gipfelt in der Behauptung, daß die Lösung des Problems 
nur mehr von einer weiteren Vervollkommnung des 
Motorwesens abhänge. 

Solange der beste Motor noch 10 kg auf die Pferde- 
stärke wog, sagt er, ließ sich noch kein Schraubenflieger 
herstellen, aber mit den heutigen nur mehr halb so 
schweren Motoren könne man über das Gewicht des 
Motors und der Hebeschrauben hinaus noch einen Netto- 
hebedruck von 8 bis 10 kg erzielen, was für den Trag- 
körper und einstündigen Brennstoffvorrat ausreiche, so daß 
schon jetzt der fertig ausgerüstete Schraubenflieger dauernd 
in Schwebe gehalten werden kann. »Warum tut man*s 
nicht, wenn man*s kann ?« Einen Schraubenflieger, der sich 
samt seinem Motor eine Stunde lang schwebend in der 
Luft erhält, hat die Welt bis jetzt noch nicht ge- 
sehen. Solange nicht auch ein Mensch mitfahren will, is.t 
die Möglichkeit nicht ausgeschlossen. Schon seit bald 
acht Jahren ist den Erfindern die Hebung eines Flug- 
körpers bis zu 50 kg neidlos freigegeben, nur für einen 
Kunst vogel von über 500 kg wurde das Auffliegen als 
ebenso unmöglich erklärt,*) als es je einem Tierbändiger 
gelingen könnte, einen Maulwurf oder einen Elefanten 
das Fliegen zu lehren. Oberst Renard hat aber noch 
Größeres im Sinn, er berechnet, daß bei einer weiteren 
Verminderung des Motorengewichtes die folgenden Netto- 
hebeleistungen erzielt werden könnten : 



Gewicht de« Motorn 


Netto- 


pro PferdeatÄrkß 


hebeleifttang 


\^kg 


OlGO kg 


<) » 


0.302 » 


8 » 


0-612 » 


7 » 


1.3G . 


» 


3-44 - 


f) B 


103 » 


4 » 


39-2 


3 » 


220- - » 


2 » 


2.500— » 


1 » 


160.000— » 



Nach Renards Formeln sind diese Zahlen richtig 
berechnet und es ist nur schade, daß er nicht noch um eine 
Stufe weiter herab gegangen ist, denn für einen Motor, der 
nur Vs ^i auf die Pferdestärke wiegen würde, müßte sich 
nach derselben Formel eine nutzbare Hebekraft von rund 
10 Millionen Kilogramm ergeben ! 

Aber auch schon Renards eigene Ziffern sind so 
handgreiflich unmöglich, daß die Durchführung des Gegen- 
beweises streng genommen nur eine Verschwendung von 
Papier nnd Druckerschwärze bedeutet, aber weil es sich 
nicht um eine Schrulle, etwa des verrückten Ganswindt 



*) Fächer, »Da« Fli<'f?on«, Hfriiiann Kerher, Salzburg 
1899, S. 7. 



handelt, weil es hier gilt, den in der gesamten Flug- 
technikerwelt so hoch angesehenen Präsidenten der avia- 
tischen Kommission des Pariser A^ro-Clubs, den Chef 
der ausgedehnten Werkstätten des französischen militä- 
rischen Luftschi fFerkorps zu Chalais-Meudon, zu wider- 
legen, möge der Leser über die Belästigung mit einigen 
Formeln nicht ungehalten sein. 

Den Ausgangspunkt bilden auch bei Renard die 
beiden zuerst in der »Wiener Luftschiffer-Zcitung« vom 
1. Juli 1903 aufgeführten und in ihrer Einfachheit auch 
kaum bestreitbaren Formeln: 



1. 
2. 



L ■-■-^ S r^ n=» 



worin r den Schraubenhalbmesser in Meter, n die sekund- 
liche Umdrehungszahl, P den Hebedruck in Kilogramm 
und L die erforderliche Leistung in Pferdestärken be- 
deutet, n. und ß sind konstante Zahlenkoeffizienten. 

Daß. wie Renard meint, diese letzteren nur durch 
das Experiment gefunden werden können, ist nicht ganz 
richtig. Bis auf eine gewisse Unsicherheit im Wirkungs- 
grad kann auch hier die einzig und allein auf das be- 
kannte spezifische Gewicht der Luft von 1 '20 kg pro 
Kubikmeter begründete Theorie der Wirklichkeit schon 
nahe kommen. 

Die aus den Gleichungen 1 und 2 durch Elimi- 
nierung des n gefundene allgemein gültige Beziehung 
zwii^chen Hebedruck, Antriebsleistung und Schraubenhalb- 
messer 

ist zutreffend entwickelt, und ebenso befindet sich Renard 
auf dem richtigen Wege in der prinzipiellen Erkenntnis, 
daß es nur eine einzige Gestalt der Hebeschraube geben 
kann, die besseren Effekt gibt als jede andere. Der sich 
daraus ergebende Schluß, daß alle guten Hebeschrauben 
einander geometrisch ähnlich, nur in der Größe verschieden 
hergestellt werden dürfen, ist — zur einen Hälfte — 
ebenso zutreffend, aber diese geometrische Ähnlichkeit 
darf sich nur auf die Form der auf die Luft drückenden 
Fläche, nie und nimmer aber auf die Materialstärke be- 
ziehen. Hier setzt der verhängnisvolle Denkfehler zwar 
nicht des Analytikers, wohl aber des Konstrukteurs Oberst 
Renard ein, aus dem dann die Ungeheuerlichkeit des 
Schlußergebnisses entstanden ist. Er sagt »aus praktischen 
Gründen (Steifigkeit etc.)« habe man die geometrische 
Ähnlichkeit einzuhalten, und daß hiemit nicht nur die ge- 
botene Ähnlichkeit der arbeitenden Fläche, sondern auch 
die rundweg unzulässige geometrische Ähnlichkeit 
in der Materialstärke gemeint ist, geht daraus hervor, daß 
er aus der geometrischen Ähnlichkeit den Schluß zieht, 
daß das Gewicht der Schraube dem Kubus des Durch- 
messers proportional sei. 

Bei eisernen Brücken ist zwar die geometrische Ähn- 
lichkeit kein konstruktives Erfordernis, aber es kann auch 
nicht als Fehler bezeichnet werden, einen eisernen Fuß- 
gängersteg einer Eisenbahnbrücke insoweit geometrisch 
ähnlich zu gestalten, als man das Verhältnis der Höhe und 
.Spannweite der Konstruktionsbogen in beiden Füllen gleich- 
hält, während die geometrische Ähnlichkeit natürlich nicht 
auch auf die Materialstärke ausgedehnt werden darf. Hei 
einer Brücke ist es nur der Kostenpunkt, der dazu drängt, 
in der Materialaufwendung nicht verschwenderisch vorzu- 
gehen, bei einem Flugapparat aber dürfte, selbst wenn 
der leichtere Flügel wegen der Schwierigkeit der Herstellung 
teurer zu stehen käme, an Material kein Kubikzentimeter 
mehr in Verwendung kommen als es in jedem einzelnen 
Fall die erforderliche Steifigkeit des Flügels erheischt. 
Erst wenn man berechnet hat, wie viel ein Flügel von der 
und der Größe bei dieser oder jener Umdrehungszahl zu 
tragen hat, läßt sich die erforderliche Blechstärke und 
daraus das Gewicht des Flügels ermitteln. Wenngleich 
also die zur Beantwortung dieser oder jener Spezialfrage 
nötig gewesene Eliminierung des n in der vorstehenden 
Gleichung 3 analytisch richtig durchgeführt ist, darf man 
nicht mit dieser einen Gleichung allein fortmanipulieren, 
ohne zur richtigen Zeit das n wieder einzuführen. 
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Um sich den klaren Überblick zu sichern, der vor 
der Gefahr schützt, durch ein kleines Übersehen zur Er- 
findung eines fliegenden Schiffskranes zu gelangen, darf 
man sich nicht mit der einen Eliminierung begnügen, 
sondern man muß alle zwölf Gleichungen aufstellen, durch 
die der Reihe nach P, L, r und n in nur je zwei der 
anderen drei Größen ausgedrückt erscheinen. Diese 
Gleichungen lauten: 



L " » 
c = r n 



= .'0'-.'(--) 



i5- 






L "^ ? rn 

Für eine der einen idealen besten Form leidlich 
nahekommende Hebeschraube werden sich die in letzter 
Linie allerdings erst durch das Experiment genau zu er- 
mittelnden Zahlenkoeffizienten auf beiläufig a = 0'3 und 
ß = 0*001 stellen. Aber auch diese unvollständige Annähe- 
rung genügt schon, um sich zu überzeugen, ob sich diese 
oder jene Annahme der veränderlichen Faktoren im Bereich 
der Möglichkeit bewegt oder aber gleich von vornherein 
zur Absurdität führen müßte. 

Aus der BHUtscheckigkeit der in den zwölf Gleichungen 
auftretenden Exponenten läßt sich leicht ersehen, wie nahe 
die Gefahr eines Irrtums liegt und wie unerläßlich es ist, 
jedes aus irgend welcher dieser zwölf Gleichungen geschöpfte 
Resultat vor derWeiterverwendung nach einer oder mehreren 
der anderen Gleichungen zu kontrollieren. 

Wer durch die Rechnung zu dem Schluß gelangt, 
ohne Gasball auffliegen zu können, hat immer falsch ge- 
rechnet. Da es aber von niemand verlangt werden kann, 
jeden glücklichen Erfinder aus dem Labyrinth seiner Ir- 
rungen herauszugeleiten, und weil damit auch nicht viel 
geholfen wäre, da jeder, der sich*s in den Kopf gesetzt 
hat, daß das aviatische Fliegen möglich sein müsse, wenn 
er von einem Irrtum befreit wird, tagsdarauf wieder nach 
einer anderen Richtung ausgleitet, mag vielleicht auch 
noch das ganze XX. Jahrhundert vergehen, bis jeder 
Aviatiker von der gesamten öffentlichen Meinung ohne- 
weiters dem Erfinder eines perpetuum mobile gleichgestellt 
wird. Es hieße also die Hand des Schriftsetzers und die 
Geduld des Lesers über Gebühr in Anspruch nehmen, 
wenn hier auch noch die weiteren zwölf Gleichungen an- 
geführt würden, durch die die Blechstärke und das Gewicht 
des Flügels mit je zweien der vier Größen r, n, P und L 
in Relation gebracht werden, und es sei daher für heute 
nur wiederholt, was schon in der »Wiener Luflschiffer- 
Zeitungc vom L November v. J. erwähnt wurde, daß das 
Gewicht der Hebeschraube nicht, wie Renard, durch die 
analytische Eliminierung des n in egeführt, angenommen hat, 
unabhängig von n und nur mit der dritten, sondern mit 
der fünften Potenz des Durchmessers und überdies noch 
mit dem Quadrat der Umdrehungszahl wächst. Über 
gewisse Grenzen hinaus wird das Tragvermögen der Hebe- 
schraube durch ihr Eigengewicht vollständig aufgezehrt. 



Wenige Tage nach dem ersten Vorstoß hat Oberst 
Renard der Pariser Akademie der Wissenschaften und 
gleichzeitig auch der Tagespresse ein zweites, die Flug- 
technik betreffendes Memorandum unterbreitet, das sich 
ebenso wie das erste in streng mathematischen Erwägungen 
bewegt. Es betrifft das Maß der Güte der Hebeschraubc. 
Wenngleich etwas spät, da die Hauptvorfrage in der 
»Wiener Luftschiffer-Zeitung« schon am 1. Juni 1903 
aufgeworfen und in der Julinummer gründlich abgehandelt 
wurde, gibt Oberst Renard nunmehr doch zu, daß in der 
Anzahl von Kilogrammen, die eine Hebeschraube pro 
Pferdestärke zu heben vermag, ein Maßstab für die Güte 



der Schraube nicht zu suchen sei, weil diese Verhältnis- 
zahl bei gleicher Formgebung je nach der Größe der 
Ausfuhrung sehr veränderlich ist. Daß dieselbe Unzuvcr- 
lässigkeit auch schon bei einer Veränderung der Um- 
drehungsgeschwindigkeit einer und derselben Schraube 
auftritt, wird merkwürdigerweise nicht betont, um so drin- 
gender aber die Notwendigkeit hervorgehoben, die Gute 
der Gestalt der Hebeschraube aus anderen Beziehungen 
abzuleiten und in Form einer reinen Zahl zum Ausdruck 
zu bringen. 

Zu diesem Ende geht Renard von einer der Zwischen- 
gleichungen aus, die zu dem unmöglichen Resultat der 
eventuellen 160.000 k^ Hebedruck geführt haben. Es soll 
unter der Bezeichnung Zm die Mazimalhebeleistang der 
Schraube dargestellt werden. Die Gleichung ist, wie schon 
gezeigt wurde, unzutreffend, weil sie zwar analytisch korrekt 
entwickelt, aber auf falsche Voraussetzungen aufgebaut 
ist. Das tut aber hier nichts zur Sache, der Begriff der 
Mazimälleistung einer gegebenen Schraube ist zweifellos 
zulässig. 

Nun geht Renard abermals von den in der »Wiener 
Luftschiffer-Zeitung« vom 1. Juli 1903 aufgestellten Grund- 
gleichungen 

P = otr*n* und L = ßr*n* 
aus und folgert daraus, daß für eine gegebene Schraube 
das Verhältnis der dritten Potenz des Hebedrucks zum 
Quadrat der aufgewendeten sekundlichen Arbeit eine Kon- 
stante sei. Auch das trifft zu, weil 



P=» 

L- 



ist, somit auch hier n entfällt und für eine einzelne Schraube 
selbstverständlich auch r konstant ist. 

Nun wird weiter argumentiert, daß für eine in zu 
ilirer Ebene senkrechter Richtung durch die Luft bewegte 
dünne Platte dasselbe Verhältnis besteht. Auch hier 
ist die dritte Potenz des durch den Luftwiderstand aus- 
geübten Drucks auf die dünne Platte proportional dem 
Quadrat der zur Fortbewegung der Platte aufgewendeten 
sekundlichen Arbeit. Bezeichnet man mit F. das Flächen- 
maß der Platte, mit Pj den Widerstandsdruck, mit L^ die 
aufgewendete sekundliche Arbeit, mit v die Bewegungs- 
geschwindigkeit und mit k den Luftwiderstandskoeffizienten, 
so ist bekanntlich P^ = k F^ v- 
Lj ^ k F, v^ 



folglich 



P.-' 

- *;. = k h\ , auch das stimmt. 



Daraus wird gefolgert, daß, soweit es sich um das 
Verhältnis von Druck und Arbeitsleistung handelt, an die 
Stelle jeder Hebeschraube eine sich rechtwinklig zu ihrer 
Ebene fortbewegende dünne Platte gesetzt werden könne. 

Nun wird als »Stützfläche« der Schraube die Fläche F 
des durch die äußersten Enden der Flügel beschriebenen 
Kreises, «also F = k r- in die Argumentation eingeführt. 
Die Bezeichnung Stützfläche ist wohl mehr als willkürlich, 
weil die Schraube sich stets nur auf die wirkliche Fläche 
ihrer Flügel stützen kann, aber doch kann hier nur das 
Wort Anstoß erregen, nicht aber die Weiterverwendung 
dieses Begriffes, der keinem anderen Zwecke zu dienen 
hat als dem, zur Durchführung des Vergleichs mit der 
Fläche Fj der dünnen Platte irgend eine nur vom Durch- 
messer der Schraube abhängige Flächenausdehnung fest- 
zulegen. Ebenso gut als F = i: r- konnte auch F = r* 
gesetzt werden, was dann nur bei den späteren ziffermäßigen 
Schlußfolgerungen zu berücksichtigen wäre. 

Schließlich wird das Verhältnis 



Fi 



= G, 



was unter allen Umständen eine reine Zahl ist, als das 
Güteverhältnis der Schraube bezeichnet und nach der Her- 
leitung liegt es auf der Hand, daß die Untersuchung aller 

•V* 

unter sich geomelrisch ähnlichen Schrauben einen mit ^ 

F 

I gleichwertigen Quotienten ^'^- =^ G ergeben muß, daß 

1 "^ -^^ » 
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somit die Zahl G das gesuchte Maß für die Güte der 
Gestalt einer Hebeschraube in Wirklichkeit darstellt. 

Vom Standpunkt der Theorie läßt sich gegen diese 
Anschauungsweise keine Einwendung erheben, aber wie 
ist es mit der praktischen Verwertung dieser Art der 
Gütemessung bestellt? 

Zunächst ist natürlich der Hebedruck zu messen, den 
die zu untersuchende Schraube bei irgend eioem bekannten 
Arbeitsaufwand ergibt. Das unterliegt keiner Schwierig- 
keit. Aber wie gelangt man zar Ermittlung der Größe der 
dünnen Platte, die in bezug auf die Beziehungen zwischen 
den zweierlei Potenzen des Luftwiderstandes und des Ar- 
beitsaufwandes der in Frage stehenden Hebeschraube gleich- 
wertig ist? 

Da man nicht von einer hinreichend großen dünnen 
Platte nach und nach soviel wegschneiden kann, bis end- 
lich der so und so oft erneuerte, mit jedesmaliger Ab- 
wägung des Luftwiderstandes und Berechnung der aufge- 
wendeten Arbeitsmenge verbundene Versuch die Über- 
einstimmung mit der Hebeschraube ergibt, bleibt nichts 
übrig, als diese Übereinstimmung und daraus die gesuchte 
Größe Fj der dünnen Platte ohne jeglichen Versuch 
rein rechnungsmäßig zu ergründen. So geschieht es 
auch. Unter Zugrundelegung eines gewissen Luftwider- 
stands-Koeffizienten, der natürlich auch nur ideeller Natur 
sein kann, weil es bisher noch nicht gelungen ist, diese 
Größe durch das Experiment zuverlässig und unanfechtbar 
zu ermitteln, wird die verwickelte Rechnung durchgeführt, 
um dann die sich auf diese Art ergebende fingierte 
Größe der dünnen Platte mit der »Stützfläche« der Hebe- 
schraube in Vergleich zu stellen. 

Einen Denkfehler enthält dieser Vorgang nicht. 
Wenn sich trotz der verwickelten algebraischen Manipula- 
tion kein Rechenfehler einschleicht, muß das Resultat der 
Wahrheit entsprechen. Alle mit der in dieser Art unter- 
suchten geometrisch ähnlichen anderen Schrauben müssen 
gänzlich unabhängig von Größe und Umlaufsgeschwindig- 
keit dasselbe NTerhältnis G als Maß der Güte der Gestalt 
der Schraube ergeben. 

Nur ist es schwer verständlich, wie Oberst Renard, 
der gewandte Analytiker, dazu gelangt ist, zur Beant- 
wortung der so naheliegenden Frage den denkbar ver- 
wickeltsten und wenn auch aus keinem anderen so eben aus 
diesem Grunde unzuverlässigsten Weg einzuschlagen ? Was 
Renard ungeachtet der für die gesamte Flugtechnik seit 
jeher so belangreichen Wichtigkeit der Frage erst jetzt 
gesucht und der Pariser Akademie der Wissenschaften als 
die allerneueste Errungenschaft der Fiugtechnik vorgelegt 
hat, ist — und zwar in weitaus einfacherer Art durch- 
geführt — längst bekannt. Die Suche läßt sich sozusagen 
mit zwei Worten abtun. Fügt man den beiden Gleichungen 

P = a r* n* und 
a = ß r* n» 

noch die selbstverständliche dritte Gleichung 

^=75 
hinzu, worin u die Umfangsgeschwindigkeit des Flügels 
in Sekundenmetcr und Q den auf den Flügelhalbmesser 
reduzierten Antriebsdruck in Kilogrammen bedeutet, erhält 
man, weil 

u -— 2 r n n, 

JP P^^ ar*n« 

L ■"Ö0837rnQ'" ßr^n^" 
und daraus unmittelbar die gewünschte Gütezahl 

S] = TS = 0-0837 -t-> 

.« P 
das heißt ^, das Verhältnis des Hebedruckes zu dem auf 

den Schraubenhalbmesser reduzierten Antriebsdruck, ist 
eine von r und n unabhängige, nur die Gestalt des 
Flügels, betreffende reine Zahl, die somit ein ebenso 
einfach festzustellendes als zuverlässiges Maß für die Güte 
der Form des Flügels darstellt. 



Zur Ermittlung dieses Q bedarf es keines Vergleiches 
verschiedener Potenzen von Leistung und Hebedruck, 
keiner eingebildeten dünnen Platte, keines einstweilen 
noch unbekannten Luftwiderstands-Koeffizienten, keiner 
verwickelten Berechnung der zu vergleichenden Flächen- 
räume und keiner in Wirklichkeit nicht bestehenden 
»Stützfläche«, sondern es ist einfach der von der Wage 
abzulesende Hebedruck durch den aus den bekannten 
Daten der Antriebs Vorrichtung unmittelbar zu berechnen- 
den auf den Fiügelhalbmesser reduzierten Antriebsdruck 
zu dividieren. 

Da, was die Güte der Flügelform betriflTt, die Grenzen 
des Erreichbaren in der Nähe von 

« = 0-3 und ß = ü-00l 
zu suchen sein dürften, mag 

ii = 25 
als das Maß einer guten Hebeschraube angenommen 
werden. Um eine Hebeschraube herzustellen, die dieser 
Bedingung annähernd entspricht, braucht man weder geist- 
reich zu erfinden, noch ziellos auf Staatskosten zu experi- 
mentieren, sondern nur gewissenhaft zu konstruieren. 

Faul Fächer. 

Weiters schreibt uns Paul Fächer über denselben 
Gegenstand noch wie folgt: 

»Renard hat sich in den beiden Aufsätzen, die ganz 
getrennte Dinge behandeln, offenbar die von mir in der 
»Wiener Lufstschiffer-Zeitung« vom 1. Juli aufgestellten 
Gleichungen (ohne Quellenangabe) als Ausgangspunkt 
dienen lassen. Wiewohl im analytischen Teil der techni- 
schen Wissenschaften vortrefflich beschlagen, ist er durch 
ein kleines Übersehen in seiner einfach verrückten Be- 
geisterung für die Aviatik und weil ihm der praktische 
Blick gänzlich zu fehlen scheint, vollständig in den Sumpf 
geraten. Die seinem zügellosen Erfinderdrang entsprungenen, 
in Chalais-Meudon hergestellten Versuchsschrauben scheinen 
schon nach Hunderten zu zählen und es wird jetzt auch be- 
greiflich, warum sich Krebs, dem Renard als sattelfester 
Theoretiker seinerzeit recht gute Dienste geleistet haben 
mag, ganz zurückgezogen hat. Mit solch himmelstürmender 
Phantasterei kann sich ein vernünftiger Mensch keine 
weitere Gemeinschaft verlangen « 



WIENER AERO-KLUB. 

Wie alljährlich hielt auch heuer der Wiener Aero- 
Klub in dem mit reichster Flaggengala geschmückten großen 
Festsaale des Ingenieur- und Architekten- Vereines einen 
Vortragsabend mit Vorführung von Skioptikonbildern ab. 
Der Saal war bis aufs letzte Plätzchen von einem sehr 
distinguierten Publikum dicht gefüllt, unter welchem man 
zahlreiche Damen und viele Offiziere mit dem Chef des 
Generalstabes FZM. Baron Beck an der Spitze bemerkte. 
Der Vortragende, Klubpräsident Victor S i Ib e r c r, schilderte 
zunächst die Tätigkeit des Wiener Aero-Klubs im ab- 
gelaufenen Jahre und besprach die Bedeutung der Luft- 
schiffahrt in militärischer, wissenschaftlicher und sportlicher 
Hinsicht. Nach einer Schilderung der wichtigsten Ereig- 
nisse auf dem Gebiete der Luftschiffahrt, unter welchen 
sich einige bemerkenswerte Leistungen von Mitgliedern des 
Klubs befinden, welche in ihrer Art Weltrekords be- 
deuten, erwähnte er der Versuche mit lenkbaren Luft- 
ballons und Herstellung von Flugmaschinen sowie der 
Pläne, welche gelegentlich der Weltausstellung in St. Louis 
verwirklicht werden sollen. Nach dem Ergebnisse der bis- 
herigen Unternehmungen müsse die Frage lenkbarer Luft- 
! schiffe in aeronautischer wie flugtechnischer Beziehung 
j noch immer als ungelöst bezeichnet werden. Das Publikum 
folgte mit Spannung den Ausführungen des Redners, 
I welche auch für den Laien von Interesse waren, und 
lohnte dieselben mit großem Beifalle am Schlüsse des 
Vortrages. Nach einer Pause begann die Vorführung von 
Skioptikonbildern, unter welchen sich interessante Auf- 
nahmen der Versuche in Paris von Santos-Dumont und 
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mit dem Ballon der Gebrüder Lebaudy befanden. Die 
zweite Hälfte der Serie von Lichtbildern behandelte Auf- 
nahmen vom Ballon aus, welche bei Fahrten des Wiener 
Aero-Klubs aufgenommen worden waren: besonders er- 
weckten die Aufnahmen in größerer Höhe und über den 
Wolken lebhaftes Interesse. 

Nach dem Vortrage wurde im Hotel »Imperial« 
unter dem Vorsitze des Präsidenten Victor Silberer die 
dritte ordentliche Generalversammlung abgehalten, welche 
nachstehenden Verlauf nahm: Der vom Ausschusse er- 
stattete Rechenschaftsbericht wurde genehmigt, ebenso 
wie der vom Kassier Herrn Dr. Julius Steinschneider vor- 
gelegte Kassebericht. Bei den hierauf vorgenommenen 
Neuwahlen in den Ausschuß wurden die bisherigen Mit- 
glieder wiedergewählt, und zwar in das Präsidium Herr 
Victor Silber er als Präsident und die Herren Nikolaus 
Graf Des fours- Walderode und Theodor Dreher als 
Vizepräsidenten. In den Ausschuß wurden entsendet die 
Herren Richard Brüll, Dr. Oskar Fischl, Graf Stephan 
Gyulai, Rudolf Hubel, Gustav Lustig, Josef Pola- 
csek, Herbert Silberer, Dr. Julius Steinschneider 
und Dr. Josef Valentin. Als Revisoren wurden neu- 
gewählt die Herren Jos. Ed. Bierenz und Josef Krono- 
wctter. Über Antrag des Ausschusses wurde sodann der 
Vizepräsident des Pariser Aero-Clubs Graf Henry de La 
Vaulx einstimmig zum Ehren mitglie de ernannt. Nach 
Beantwortung einiger Anfragen wurde die Generalver- 
sammlung vom Präsidenten geschlossen. Neuaufgenommen 
wurde als Mitglied Herr Rudolf Otto Maass in Wien. 

Der Präsident des Wiener Aero-Klubs hat an den 
Vizepräsidenten des Pariser Aero Clubs, Grafen Henry 
de La Vaulx, das nachfolgende Schreiben gerichtet: 

Monsieur le Comte! 

J'ai rhonneur et le grand plaisii* de vous informer, 
que l'A^ro-Club de Vienne, dans son assemblee generale 
tenuc hier, a decidö h Tunanimite des voix de vous nommer 
membre d'honncur en reconnaissance des Services Enormes, 
que vous avez rendus ä Ta^ronautique. 

Je suis chargt^ par le comit^ de porter a votre 
conuai«sance cette nomination et de vous transmettre en 
m^me temps Texpression de sa haute Sympathie et vous 
prie en rodmc temps de vouloir agr^er Tassurance de la 
plus haute considcration, que j'eprouve pour vous. 

Veuillez recevoir, Monsieur le Comte, l'expression 
de mes scntiments les plus distingues. 

Victor Silberer m. p., 
President de TApto Club de Vienne. 



NIEOERRHEINISCHER VEREIN FÜR LUFT- 
SCHIFFAHRT. 

Der Niederrheinische Verein für Luftschiffahrt zählte 
mit 1. Jänner 1903 118 Mitglieder. 

Der Vorstand besteht aus folgenden Herren : I. Vor- 
sitzender: Oberbürgermeister Dr. Lentze; IL Vor- 
sitzender: Kommerzienrat Albert Mulineus; Schrift- 
führer: Heinrich Overbeck; stellvertretender Seht iftführer: 
Oberlehrer Dr. Spiess; Schatzmeister: Hugo Eckert; 
stellvertretender Schatzmeister: Hugo Toelle; Vor- 
sitzender des Fahrtenausschusses: Oberlehrer Dr. Bamler; 
stellvertretender Vorsitzender des Fahrtenausschusses: Ober- 
lehrer Fenn er; Bibliothekar Dr. Norkus. 



Twyi Do 11 All T Eioe Schilderung der Fahrten des 
IUI JDdllUIii Wiener Luftballons »VINDOBONA« 
im Jahre 1>:^2, sowie der früheren Wiener Luftfahrten 
(17m bis 18S1), weiters eine Beschreibung der bedeu- 
tendsten und interessantesten Aszensionen, die überhaupt 
je stattgefunden haben, und endlich eine Aufzählung 
aller jener Luftfahrten, bei denen Menschenleben zum 
Opfer gefallen sind. Herausgegeben von Victor S i 1 h c r e r. 
Mit 14 Abbildungen. Höchst elegant, originell, sport- 
mäßig gebunden, Preis K = -/!/ 5*40. 



NOTIZEN. 

GLÜCKLICHES NEUJAHR wünschen wir allen 
unseren Lesern! 

VI NET, der bekannte Pariser Automobilkarosscrie- 
fabrikant, Mitglied des Pariser Aöro-Club, hat dem aviati- 
schen Komitee dieses Klubs seine Tischler werkstätte zur 
Verfügung gestellt. 

AN DER NORMALSCHULE für Luftschiffahrt in 
Paris werden im Jahre 1904 Ingenieur Borde über 
Astronomie, Physik und Chemie, Ingenieuracronaut Gass 
über den aeronautischen Teil lesen. 

«L'ELFE ist der Name eines Ballons, der den 
neuesten Zuwachs zu dem aeronautischen Material des 
A6ro-Club in Paris bildet. Der neue Ballon faßt 175() /»', 
besitzt ein Ballonnet von 550 ;»', automatische Ventile 
u. s. f., also dieselbe Ausstattung wie der vielbesprochene 
vDjinn«. 

DIE SOCIKTE AERONAUTigUE d'Issy hat ihre 
erste Sitzung am 14. Dezember abgehalten. Angesichts 
der vielen Anmeldungen von Schülern zu dem aeronau- 
tischen Fachkurs hat die Gesellschaft beschlossen, den 
Beitrag von einem Franken auf zwei Franken monatlich 
zu erhöhen. 

IN LYON hat der A^ronautique Club de France 
(Sektion Lyon) am 8. Dezember die Reihe seiner Vorträge 
dieser Saison eröffnet. M. A. Boulade sprach über »die 
allgemeine Geschichte der Aeronautik während ihres ersten 
Jahrhunderts«. Die Vorträge finden alle vierzehn Tage 
statt und sind zumeist von Projektionen begleitet. 

DER FLUGTECHNISCHE VEREIN in Wien 
hielt Freitag den 18. Dezember 1903 im Vortragssaale des 
Wissenschaftlichen Klubs eine Vollversammlung ab. Die 
Verhandlungsordnung war: 1. Geschäftliche Mitteilungen. 
2. Vortrag des Herrn k. u. k. Oberleutnant Fritz Tauber: 
»Über die Tätigkeit der Ballon- und Drachenstationen in 
Deutschland.« 

EIN »AVIATISCHER FLUGAPPARAT« von 
Adolf R e z n i c e k wurde durch Patent vom 15. November 
vor Nachahmung geschützt. Nach der »konstruktiven Dar- 
stellung des Fluges« durch den Herrn Erfinder ist der 
Flug »nichts anderes, als intervallenweise überfuhrter 
Wurf des Flügels«. Auf diesem Prinzipe soll der oben- 
erwähnte Apparat basieren. 

DER KÖNIG VON ITALIEN hat die Patronanz 
der internationalen Automobilausstellung angenommen, 
welche im Februar 1904 in Turin stattfinden wird, und 
in welcher auch die Aeronautik vertreten sein wird. Das 
Komitee der Ausstellung ist an Sant os-Dumont heran- 
getreten, um ihn zu veranlassen, einen seiner lenkbaren 
Ballons nach Turin zu bringen. 

LANGLEY soll, wie aus New- York gemeldet wird, 
neuerlich Versuche angestellt haben, die so geendet haben 
wie die vorhergegangenen. Der Aeroplan war bei dem 
letzten Flugexperiment wieder mit Manley, dem Assi- 
stenten Langleys, bemannt und fiel nach ganz kurzem 
Flug ins Wasser. Manley rettete sich durch große 
Geistesgegenwart und Geschicklichkeit. Der Apparat soll 
gänzlich zerbrochen sein. 

IN SPANIEN hat ein gewisser Quesedo eine 
neue Vorrichtung zur Lenkung von Ballons erfunden, 
welche er »Telekino« benennt. Die spanische Regierang 
hat dem Erfinder eine Subvention von 200.000 Pesetas zu- 
gewendet, um ihm die Mittel an die Hand zu geben, die 
Erfindung zu vervollkommnen. Quesedo hofft, die Kon- 
struktion seines Apparates rasch genug ausführen zu können, 
um diesen in Sainl-Louis auszustellen. 
I DTK » ACADEMIE A^RONAUTIQUE de France« 

! hat am 1 1 . Dezember unter Vorsitz des Ehrenpräsidenten 
' Camille Dartois ihre Generalversammlung abgehalten, 
wobei die Ausschußwahlen für 1901 vorgenommen wurden. 
Es wurden gewählt: V. Louet (Präsident), Pillet nnd 
Douzat (Vizepräsidenten), Barbon (Generalsekretär), 
' Ferdinand Joly und Paul Dartois (Protokollführer), 
I Georges Joly (Redakteurstenograph), Scheslinger 
i /Schatzmeister), Mouch ereaud (Bibliothekar). 
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CLAUDE JOBERT ist gestorben, ein Mann, der 
sich um die Luftschiffahrt in so mancher Beziehung yer- 
dient gemacht hat. Er war ein sehr tüchtiger Techniker 
und gab sich ans Passion interessanten Studien über Ver- 
suchsballons, Hebeschrauben, Flügel- und Drachenflieger 
und Motoren hin. Claude J o b e r t. welcher vormals Rat 
der Soci^6 Fran9aise de Navigation A^rienne und Vize- 
präsident der Acad^mie d'A^rostatioo m^t^orologique ge- 
wesen ist, stand in einem Alter von 7Ö Jahren. 

»LE V^LOc, das bekannte Pariser Sportblatt, 
schreibt für den kommenden. April einen Wettbewerb für 
sphärische Ballons aus. Jeder französische Aeronaut kann 
daran teilnehmen. Einsatz ist 100 Franken; diese Summe 
wird dem Teilnehmer bei seiner Abfahrt zurückgestellt. 
Passagiere zahlen 60 Franken, welche nicht rückerstattet 
werden. Das Gas wird umsonst geliefert. Drei Kon- 
kurrenzen finden statt : Dauer-, Weit- und Hochfahrt. Für 
die Sieger stiftet der »Velo« drei wertvolle Preise. 

GRAF HENRY DE LA VAULX hat dem eng- 
lischen Aero-Klub einen Besuch abgestattet. Ihm zu Ehren 
wurde daselbst ein Bankett gegeben, an welchem sechzig 
Personen teilnahmen. Den Begrüßungsreden antwortete 
Graf de La Vaulx mit warmen Worten des Dankes; er 
trank auf das Wohl des Königs Eduard VIL und auf 
das Gedeihen des englischen Aero-Klubs. Samstag den 
28. November machte Graf de La Vaulx eine Freifahrt 
mit Mr. Butler und dessen Tochter vom Krystall- 
palast aus. Graf de La Vaulx versäumte es auch nicht, die 
militär-aeronautische Anstalt in Aldershot zu besichtigen. 

MIT GANSWINDT kann sich doch kein anderer 
lebender Flugtechniker vergleichen, nicht etwa was das 
Fliegen betrifft, denn das kann er so wenig wie alle 
anderen, wohl aber was seine publizistische Agitation und 
Reklame anbelangt, die weitaus alles übertrifft, was darin 
jemals von anderer Seite geleistet ward. Woche für Woche 
werden Artikel, Flugblatter, Prospekte, Kampfschriften, 
kurz Traktätlein aller Art in Massen versendet, die 
Zeituntisredaktionen werden förmlich überflutet und wer 
seit Jahren die ganze Ganswindt-Literatur gesammelt hat, 
braucht wohl schon einen eigenen Kasten dafür. Man weiB 
in der Tat nicht, worüber man mehr staunen soll, über 
die Unermüdlichkeit dieses Mannes oder über das blinde 
Vertrauen seiner Anhänger, die immer wieder Geld zur 
Fortsetzung seiner publizistischen Fehde und Lärmtrommel 
hergeben. 

AUS BRÜSSEL wird berichtet: »Die Gemeinde- 
verwaltung von La Hestre führt einen neuen Sport oder, 
wenn man will, eine liebenswürdige und auch wissen- 
schaftlich nicht uninteressante Spielerei ein, der man gerne 
eine Empfehlungskarte auf den Weg geben kann. Es 
handelt sich um einen Wettflug von Kindergummi- 
ballons. Der Einsatz, den jeder Teilnehmer zu leisten 
hat, betragt 50 Centimes. Jeder Ballon führt eine Karte 
und der Erhascher eines solchen kleinen Luftschiffes wird 
freundlichst ersucht, die Karte an die Gemeindeverwaltung 
von La Hestre zurückzuschicken. An dem ersten Auf- 
stiege beteiligten sich 550 Ballons und nicht weniger als 
99 Karten sind eingegangen. Einige Ballons haben fabel- 
hafte Strecken zurückgelegt. Der Ballon des Siegers war 
674 km weit geflogen. Er war von Fräulein Margarete 
Adam in Neubrandenburg eingefangen worden.« 

EMANUEL AIME, früher beka->ntlich Sekretär, 
Faktotum und publizistischer Posaunist von Santos-Dumont, 
hat kürzlich einem Korrespondenten des »Chronicle« seine 
Meinung über Santos-Dumont und Lebaudy dahin ausge- 
druckt, dafi beide sich mit ihren Fahrzeugen auf dem 
Holzwege befinden. Das heifit, soweit es sich um die 
wirkliche Schaffung eines lenkbaren Ballons handelt, die 
niemals möglich sein wird. Aimö selbst befafit sich jetzt \ 
in Nauterre mit der Herstellung eines Flugwerkes, welches ' 
nur in solcher Gröfie ausgeführt werden wird, dafi er hofft, 
es werde mit seinem neunjährigen Sohne einige Meter 
über dem Boden dahinfliegen können. Der bekannte Gelehrte 
Cailletet, Mitglied des französischen Institutes und dessen 
Komitees für Aerostation, hat sich übrigens neuestens 
eben&lls ganz entschieden dahin ausgesprochen, dafi auch 



er das wirkliche Fliegen nur durch ein Flugwerk, d. i. eine 
Maschine ohne Ballon, für möglich hält. 

NEUNZEHNTAUSEND METER hoch soll der am 
3. Dezember in Zürich zur meteorologischen Simultanfahrt 
aufgestiegene Versuchsballon gekommen sein. Die »Basler 
Zeitung« meldet hierüber folgendes : »Der am 3. Dezember 
von der Meteorologischen Zentralanstalt in Zürich ent- 
sendete Versuchsballon stieg in 50 Minuten bis zur 
Höhe von 19.000 m über dem Meere auf. Die etwa 100 km 
betragende Entfernung zwischen Zürich und lUmensee an 
der badisch- württembergischen Grenze wurde in 1 Stunde 
und 45 Minuten zurückgelegt. In der Höhe von 13.000 m 
machte sich eine rasche Temperatursteigening bemerklich 
und in 19.000 m betrug diese nur 58 Grad Celsius unter 
Null, während 75 — 80 Grad erwartet wurden. Diese auf- 
(fällige Wärme in den, obersten atmosphärischen Schichten 
hängt jedenfalls mit starken Strömungen in der irdischen 
Luftschicht . zusammen, ^ die sich gegenwärtig im hohen 
Norden bemerklich machen und, nach Ansicht der Fach- 
.meteorologen bald auch südwärts über das Alpengebiet an 
Ausdehnung gewinnen dürften.« 

ÜBER DIE SCHNELLIGKEIT der sogenannten 
»lenkbaren« Luftschiffe .ist kürzlich in »L'A^ronaute« 
eine Abhandlung von F. Roux erschienen, die in den 
Kreisen der orthodoxen Anhänger des lenkbaren Ballons 
auf he Aigen 'Widerspruch s^öfit. . So. schreibt uns Paul 
P ach er darüber: »Der architecte-expert Fran90is Roux, der 
sich in »L*A6ronaute« vernehme^ läßt, steht im Gegensatz zu 
Renard auf .der denkbar niedrigsten Stufe technischer 
Theorie, gibt sich aber den Anschein, alles am tiefsten zu • 
ergründen, beschuldigt alle andern der Parteilichkeit, be- 
greift es nicht, wie Männer der Wissenschaft sich soweit 
vergessen können, und droht sogar mit weiteren Nach- 
forschungen. Von seinen sachlichen Einwendungen gegen 
Julliots Erfolg mag die eine, dafi die Fahrt von Moisson 
nach Paris durch den Wind begünstigt wurde, vielleicht 
eine gewisse Berechtigung haben, aber seine theoretisch- 
technischen Erwägungen sind so blühender Kohl, dafi, 
wenn nicht vielleicht die personliche Stellung des Autors 
es rechtfertigte, sich mit ihm zu befassen, der Mann keine 
Erwähnung verdient. Man wird ja sehen, ob und wie ihm 
von betroffener Seite geantwortet wird.« 

DIE »VILLE DE PARIS«, der von Viktor Tatin 
konstruierte lenkbare Ballon des M. Deutsch, ist in der 
Halle des A6ro-Club in St. Cloud mit Wasserstoff 
aufgeblasen worden, was eine Woche in Anspruch nahm. 
Das Luftschiff hat am 18. Dezember zum -ersten Male 
seine Halle verlassen. Da die Halle für einen lang- 
gestreckten Ballon, welcher über 50 m mißt, etwas beengt 
ist, können im Innern der Halle gar keine Versuche ge- 
macht werden; man mufite also schon zum allerersten 
Versuch ins Freie gehen. Die Probe wurde ohne Schraube 
vorgenommen; man wollte lediglich die Stabilität des 
Luftschiffes und die Korrektheit der Aufhängung prüfen. 
Der Ballon ist mit einem vierzylindrigen Motor von 63 
Pferdekräften versehen. Bei dem kurzen Versuch, der 
selbstverständlich an der Leine gemacht wurde, war 
eine grofie Zahl von Persönlichkeiten aus der Acronauten- 
welt anwesend: Graf de La Vaulx, Oberstleutnant 
EspJtallier, Cailletet, Lachambre, Bord6, Jul- 
liot, Juchm^s und viele andere. M. Deutsch wird für 
seinen Ballon wahrscheinlich in Meulan ein Aerodrom 
errichten, wo dann die eigentlichen Experimente statt- 
finden sollen. 

DER AERO-CLUß in Paris hielt am 3. Dezember 
eine Komiteesitzung ab. Den Vorsitz führte Graf Castillon 
de Saint- Victor. Es wurde beschlossen, dafi der A^ro-Club 
die Patronanz eines von dem Pariser Blatte »V61o« aus- 
geschriebenen aeronautischen Wettbewerbes übernimmt. 
Ein zweifacher Herausforderungspreis ist von Calmette, 
dem Herausgeber des »Figaro«, gestiftet worden ; die Wett- 
fahrten um diesen Preis wird der Aero Club organisieren. 
Der Preis, welcher dem Gewinner der Coupe des »Gaulois« 
eingehändigt werden soll, befindet sich bereits im Besitze 
des Klubs; es ist eine Plastik, benannt »Die Wellen«. 
Zu Preisrichtern für die Klasse X (Aeronautik) der Auio- 
mobilausstellung wurden ernannt die Herren : Jacques 
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Balsan, Besan^on, Graf Ch'ard onnet, Herv6 und 
Oberst Reoard. Am monatlichen Diner des A6ro-Clnbs 
•beteiligte sich eine stattliche Ancahl von Mitgliedern. Graf 
de La BanmePlnvinel zeigte den Versammelten einen 
Visierapparat, der im Ballon gnte Dienste leisten kann. 
Fregattenkapitän Brossardde Corbigny berichtete über 
seine während dreier Jahre angestellten Versuche über die 
Verwendung der Drachen zur Rettung von Schiffen. Das 
Ende eines Taues wird an einem Drachen befestigt und 
dieser trägt es bis zu dem SchiflFe. Mittels einer Vorrichtung, 
welche de Corbigny der Versammlung vorlegte, wird der 
Drachen im richtigen Moment zum Sinken gebracht. 

DIE »BALLASTSCHRAUBE« (h^lice lest) ist an 
der Tagesordnung. Jetzt, woSantos-Dumont mit seinem 
Plan hervorgetreten ist und die alte »h^lice lest« hat auf- 
leben lassen, treten auch andere hervor, die sich im stillen 
mit der Frage befaßt haben und jetzt nicht zurückbleiben 
wollen. So geht jetzt beispielsweise M. H. Kapferer, der 
Ingenieur des M.Deutsch in Paris, daran, einen Apparat 
mit Hebeschrauben zu bauen, welcher an einem gewohn- 
lichen Ballon angebracht und dazu dienen wird, nach 
Willkür Auf- und Abtrieb zu erzeugen. Über den Apparat 
wird folgendes mitgeteilt: Ein außerordentlich leichter 
Rahmen, welcher an der Seite der Gondel angebracht 
wird, trägt zwei Schrauben mit vertikaler Achse, welche 
jede in entgegengesetzter Richtung sich drehen. Die 
Schrauben liegen nicht untereinander, sondern neben- 
einander, »damit sie nicht gegenseitig ihren Effekt beein- 
trächtigen c In den Ballonkorb wird ein vierpferdiger 
Motor gestellt, welcher die Schrauben vermittels zweier 
Riementriebe (für Steigen und Fallen) bewegt. Der ganze 
Apparat wiegt 80 k£ und hat laut Dynamometerprobe 
86 kg Auf-, beziehungsweise Abtrieb geliefert. Hoffentlich 
verfällt nicht auch Kapfer e r auf die Idee, sein Schrauben- 
experiment mit einem monströsen Ballon wie dem auf- 
gestellten Santos-Dumont Nr. X zu machen, mit 
welchem der Brasilianer seine Versuche ausfuhren will. 

DIE AERONAUTISCHE AUSSTELLUNG in 
Paris oder, um genauer zu sein, die aeronautische Ab- 
teilung auf der dortigen Automobilausstellung ist, wie ein 
Freund unseres Blattes schreibt, ziemlich mager ausgefallen. 
Weder hat der A6ro-Club, von dem man bei früheren 
Gelegenheiten oft lehrreiche Photographien und Doku- 
mente etc. zu sehen bekam, besonders interessante Dinge 
geliefert, noch haben sich die Ballonfabrikanten und 
selbständigen Amateurs sonderlich eingestellt. Wohl sind 
Lachambre, Mallet und Surcouf mit hübschen 
Ballons vertreten, aber von einer Ausstellung sollte man 
doch mehr erwarten dürfen. Von den aktuellen Neuheiten, 
welche die Aeronautenwelt bewegen, ist nichts zu sehen; 
so z. B. ist es niemand eingefallen, eine Ballastschraube, 
jenes Hilfsmittel des Dr. van Ecke, dem man jetzt nach 
56 Jahren neuerdings wieder Aufmerksamkeit zuwendet, 
auszustellen. Auszeichnungen wurden auf der Pariser Aus- 
stellung im Salon de l'Automobile von der durch den A^ro- 
Club ernannten Jury, bestehend aus den Herren Char- 
donnet, Herv^, Balsan, Georges Besan9on und 
Obersten Renard, folgenden Ausstellern verliehen: eine 
vergoldete Silbermedaille Herrn Teisserenc de Bort 
(für Versuchsballons) ; Silbermedaillen : M. Decazes (Flug- 
apparate), Brossard de Corbigny (Rettungsdrachen); 
Bronzemedaillen: MM. Fran9ois und Contour (im 
Bau begriffenes Ballonluftschiff). 

LUFT WIDERSTANDSMESSUNGEN werden stit 
einiger Zeit am Eiffelturm in folgender Weise vorgenommen. 
Auf ein gegebenes Zeichen wird ein 120 kg schwerer 
Zylinder von dem zweiten Stockwerk des Turmes (d. i. 
von 115 m Höhe) an einem vertikalen Kabel herabgleifea 
gelassen. Der Zylinder erreicht natürlich eine große Ge- 
schwindigkeit und wird dann derart gebremst, daß er 
10 m ober dem Erdboden zum Stillstand kommt. Um die 
Masse von 120 kg^ welche sich mit einer Geschwindigkeit 
von 40 m in der Sekunde bewegt, zu bremsen, ist der 
Apparat mit einer sehr starken federnden Greifvorrichtung 
versehen; diese läuft zuerst ungehindert dem Kabel ent- 
lang, zum Schlüsse verdickt sich dieses jedoch und die 
Federn, welche dadurch auseinandergezwängt werden, um- 



schließen das Kabel mit großer Gewalt. Die Verdickung 
des Kabels beginnt 20 m ober dem Boden. Der Zylinder, 
dessen Ende in einen Kegel ausgeht, trägt vorne eine 
Meßplatte, d. i. eine Platte, die während des Falles durch 
den Luftwiderstand zurückgedrängt wird. Dadurch preßt 
sie eine Spiralfeder zusammen, welche den jeweiligen Druck 
auf eine rotierende Scheibe aufzeichnet, und zwar nicht 
mit einem gewöhnlichen Stift, sondern mit einer schwin- 
genden Stimmgabel, welch? 100 Oszillationen in der 
Sekunde ausfülul. Die Rotationsscheibe wird durch den 
Fall selbst reguliert. Man erhält somit auf der Scheibe 
eine Wellenlinie, aus der man gleichzeitig die Fallhöhe, 
die Fallgeschwindigkeit und den Widerstandsdruck ersieht. 

LEO STEVENS, gegenwärtig wohl der erste und 
bekannteste amerikanische Bemfsluftschiffer, ist erst 
81 Jahre alt, fährt aber doch schon seit 20 Jahren, denn 
er machte seinen ersten Ballonaufstieg mit — 11 Jahren 
in Cleveland, Ohio. Die Zuseher waren damals nicht wenig 
erstaunt, als den Korb des zur Abfahrt bereit gestellten 
Ballons ein kleiner Knabe bestieg, der ganz ruhig und 
mutig allein in die Höhe segelte. Heute beansprucht Stevens 
den ersten Rang unter den Luftschiffem seines Landes 
und besitzt in New-York ein aeronautisches Etablissement. 
Er erzeugt dortselbst Ballons aller Arten und in der 
schönen Jahreszeit veranstaltet er Aufstiege in den ver- 
schiedensten Teilen der Vereinigten Staaten. Sein Aero- 
drom in New-York ist 150 Fuß lang und 90 Fuß hoch 
außerdem besitzt er eine Werkstätte in der 8. Avenue. 
Als echter Yankee betreibt er natürlich sein Geschäft 
auch in echt amerikanischem Stile mit jeder Art von 
Sensation und Artistentricks. So kündet er jetzt beispiels- 
weise an, daß er einen »dare-devil act« erfunden habe, 
betitelt >the human bomb-shelU, d. i. eine Produktion, 
bei der er eingehüllt in eine große Bombe von einem 
Ballon in eine gewisse Höhe gebracht wird. Dort werde 
sich die Bombe vom Ballon loslösen, explodieren und 
daraus — er selbst mit einem Fallschirm zur Erde sinken. 
Man sieht, in welcher Richtung sich der Erfindungsgeist 
amerikanischer Beiufsluftschiffer bewegt. 

DER EIFFELTURM soll jetzt zur Messung der 
Leistung von Propellerschrauben benützt werden, und 
zwar in folgender Weise: An der ersten Plattform des 
Turmes, in 58 m Höhe, wird ein 30 mm starkes Stahl- 
drahtkabel befestigt, das von dort im Bogen herabhängt 
und über einen 20 m hohen Pfeiler geht, der sich 500 m 
vom Turm entfernt auf dem Champ de Mars befindet. Das 
Drahtseil hat in seinem obersten Teil eine 20prozentige 
Steigung, dann verflacht sich die Kurve immer mehr, bis sie 
bei dem Pfeiler ungefähr einer Geraden gleich ist. (Die Kurve 
kommt einer Parabel nahe.) Das über den Pfeiler hinaus- 
gehende Ende wird an der Erde angemacht. An dem Kabel 
wird ein Wagen befestigt, der daran gleiten kann. Der 
Wagen wird nun durch die Aktion der Propellerschrauben, 
die man ausprobieren will, an dem Drahtseil mehr oder 
weniger in die Höhe befördert. Feine Registrierinstrumente 
zeichnen den Effekt der Schrauben auf. Der Urheber der 
Idee eines solchen Hängeseiles mit Gleitwagen ist indirekt 
der Kapitän F erb er gewesen, dessen Gleitversuche be- 
kannt sind. Der Ingenieur Eif fei wurde von Dr. Olli vier 
gefragt, ob er denn kein Mittel wüßte, die Gleitversuche 
ungefährlicher zu machen, und das gab den Anstoß zu 
dem vorliegenden Plane. Ohne Zweifel ließen sich auch 
Gleitflüge an dem Seil ausfuhren: der Aeroplan würde 
an dem Seile angehängt werden und könnte damn herab- 
gleiten. Die Vertikalkomponente würde durch einen Re- 
gistrierapparat gemessen werden können. 

EIN UNFALL ereignete sich am 21. November in 
London. Man schreibt uns hierüber: »Vom Krystallpalast 
aus sollten zwei Ballons aufsteigen und von Automobilen 
verfolgt werden. Es wütete an jenem Tag ein heftiger 
Sturm, und schon wollte man den Gedanken aufjgeben, 
die Ballonjagd wirklich abzuhalten, doch entschloß man 
sich dafür, wenigstens einen Ballon aufsteigen zu lassen. 
Der Ballon wurde gefüllt, und die Herren Frank Butler und 
C. F. Po Hock nahmen in der Gondel Platz. Der Aero- 
naut Percival Spencer, welcher auch mitfahren sollte, 
stand an der Seite der Gondel auf der Erde, um die 
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letzten Vorbereitungen zu leiten. Mr. Beckett war damit 
beschäftigt, den Appendix aufzubinden. Da kam plötzlich 
ein kolossaler Windstoß, erfaßte den Ballon und entrifi ihn 
den Händen derjenigen, die ihn hielten. Mr. Beckett 
wurde durch den Ruck zu Boden geschleudert; Percival 
Spencer, der sich an der Gondel festhielt, wurde in die 
Hohe mitgerissen, bis der Ballon den Widerstand des 
Schleifseils zu fühlen bekam, welches um einem Baum 
gewickelt wurde. Durch den entstehenden Ruck wurde 
Spencer hinabgeworfen. Er fiel von etwa 5—6 m Höhe 
herab, ohne indes schwere Verletzungen zu erleiden. Der 
Ballon wurde vom Sturm hin- und hergeworfen und mehr- 
mals zur Erde gedrückt, wobei einige Leute, die ihn fest- 
zuhalten versuchten, mehr oder minder verletzt wurden. 
Einer von ihnen erlitt einen Schlüsselbeinbruch, einem 
andern wurde ein Fioger gebrochen. Mit dem blo6en 
Schreck kamen diejenigen davon, welche in der Gondel 
saßen.« 

AUS BRASILIEN, und zwar aus Porto Alegre, 
10. Oktober, wird geschrieben: »In Rio herrscht gegen- 
wärtig das Erfind er fieber. Ein Mulatte, Jos6doPatro- 
cinio, arbeitet seit einem Jahre an der Herstellung eines 
lenkbaren Luftballons, der den schönen Namen »Ex- 
celsior« fuhren soll. Wahrscheinlich im Hinblick auf 
seinen eigenen erträumten Erfolg hat der Erfinder Herrn 
Santos-Dumont bei seinem Besuche in Rio in einer über- 
schwenglichen Rede gefeiert. Weiter hat ein Elektriker 
in Rio, namens Torquato Larnarrao, vom Maiineminister 
Admiral Noronha Erlaubnis bekommen. Versuche mit 
einem von ihm erfundenen lenkbaren Torpedo anzustellen. 
Der Kongreß bewilligte 20 Contos (20.000 M) zu den 
Versuchen. Ein Herr Fiusa will eine Kanone erfunden 
haben, die ohne Knall und ohne Rauch 5000 Schüsse in 
der Minute abgeben kann. Er hat den Kongreß um die 
Kleinigkeit von 200 Contos gebeten, um eine solche 
Kanone herstellen zu können. Ein Offizier will nach 
Paris gehen, um dort eine neue Flugmaschine eigener 
Erfindung bauen zu lassen, und wünscht dazu weiter nichts 
als freie Reise, Urlaub mit vollem Gehalt und womög- 
lich noch eine Unterstützung. Dem Santos-Dumont wurden 
auch in der Begeisterung 200 Contos als Prämie ange- 
boten, und dem jungen Elektriker Oswaldo Faria, der, 
natürlich in Paris, einen elektrischen Strom umwandler 
erfunden hat, wollte man sofort 100 Contos schenken. 
Zum Glück fanden sich einige besonnene I^ute, die daran 
erinnerten, daß man ja die Erfindung Farias noch gar 
nicht kenne, sondern nur telegraphisch ganz oberflächliche 
Nachricht davon habe.« 

EIN NEUES B ALLONI.UFTSCHIFF hat in London 
ein Mr. Beedle konstruiert Die Form des Tragballons 
sowie diejenige des Trägers weichen von den jetzt meist 
üblichen französischen Mwlellen nicht weit ab. Der zigarren- 
förmige Ballon ist 28*3 m lang und faßt 775 w'; sonder- 
barerweise hat man sich die Erfahrungen der letzten Zeit 
nicht zu nutze gemacht und hat es versäumt, das Luftschiff 
mit einem Ballonnet zu versehen. Der Ballon soll nur dazu 
dienen, den Apparat und den Aeronauten eben zu tragen ; 
die Bewegungen des Aufsteigens und Niedersinkens sollen 
ebenso wie die ganze Steuerung durch eine von der Pro- 
pellerschraube gesonderte, ganz vorn befindliche eigene 
Steuerschraube bewerkstelligt werden. Diese Schraube ist 
zweiflügelig; jeder Flügel mißt etwa 12 m. Die Achse 
der Schraube ist zur Längsachse des Trägers normal; sie 
befindet sich in einer nach vorn gerichteten Gabel, welche 
an dem Tfäger durch eine Scheibe verbunden ist, die sich 
samt der Gabel um die Längsachse des Trägers drehen 
läßt, so daß die Schraubenachse alle möglichen (zur Längs- 
achse des Trägers immer senkrechten) Stellungen annehmen 
kann. Durch diese Vorrichtung ist es ermöglicht, daß die 
Steuerschraube sowohl aufwärts wie abwärts, sowohl rechtri 
wie links wirken kann. Der Motor, welcher diese und die 
Propulsionsschraube betreibt, befindet sich in der Mitte 
des Trägers; 2*5 m davon ist der 'Sitz des Aeronauten. 
Die Propulsionsschraube ist am hinteren Ende des Trägers 
angebracht ; sie ist zweiflügelig und mißt 3*6 m im Durch- 
messer. Der vierzylindrige Motor wiegt etwa 4C0 ^^ und 
liefert nur 12— Ift Pferdekräfte (!) ; er stammt von der 



Firma Blake in Kew-Gardens. Die ersten Versuche an 
der Schleifleine sind mit dem Luftschiff bereits gemacht, 
worden. Große Leistungen sind von dem Ballon wohl kaum 
zu erwarten. 

AUS AMERIKA kommt eine Nachricht über einen 
schönen Erfolg der Gebrüder Wr igh t. Wilbur und OnriUe * 
Wright befassen sich bekanntlich schon seit geraumer 
Zeit mit Gleitflügen und haben es darin ziemlich weit 
gebracht. Neuestens wurde ein Apparat mit einem Motor 
ausgestattet, um als Drachenflieger ausprobiert zu werden. 
Am 18. Dezember nun soll mit diesem Apparat in 
Kittyhawk (North Carolina) ein Versuch besonders gnt 
gelungen sein. Der Abflug wurde von dem 100 Fuß hohen 
»Kill Devil Hill« aus unternommen. Ül>er den Verlauf 
des Experimentes wird folgendes berichtet: »Mr. Wilbur 
Wright nahm als Experimentator seinen Platz in dem 
Apparat ein; um der Luft möglichst wenig Fläche zu 
bieten, legte er sich, wie er dies bei den Gleitflügen ge- 
wöhnlich tut, flach nieder. Orville Wright lancierte den 
Apparat, welcher mit seinem Lenker den Hügelabhang 
nahe der Erde hinabglitt. Als der Propeller unter den 
Tragflächen in raschere Umdrehung versetzt wurde, hörte 
das Sinken des Apparates auf, ja dieser begann sogar zu 
steigen, bis er eine Höhe von 60 Fuß erreicht hatte. 
Der Experimentator war im »tande, den Apparat nach 
seinem Willen zu dirigieren. Er flog gegen einen Wind 
von 21 Meilen in der Stunde mit einer Geschwindigkeit 
von acht Meilen die Stunde und landete drei Meilen weit 
vom Abfahrtspunkte an einem vorher bestimmten Ort.« 
Aus dem Berichte würde hervorgehen, daß Mr. Wilbur 
Wright 22 Minuten lang tatsächlich geflogen ist. 
Leider sieht der Bericht in allen Teilen so rosig aus, daß 
er unglaubwürdig ei scheint. Er bringt des Guten zu viel 
auf einmal. Man kann mit viel weniger auch schon sehr 
zufrieden sein. — Tatsächlich trifft aus verläßlicher Quelle 
soeben die Nachricht ein, daß der zitierte Bericht in einigen 
Punkten nicht ganz den Tatsachen entspricht. Ausführlichere 
Mitteilungen werden wohl bald folgen. 

IN BORDEAUX hält während der heurigen Winter- 
saison M. Marchis, Professor der Faculti des Sciences, 
einen Kurs über Luftschiffahrt. Das Programm dieses 
Kurses ist folgendes: Einleitung: Historisches Aper9u; 
Einteilung des Kurses. I. Teil (sphärischer Ballon, frei 
und captiv). — Theorie des Freiballons : Statik des Ballons, 
Bewegungen des Ballons in vertikaler Richtung, Perioden 
des konstanten Volumens, Perioden des konstanten Ge- 
wichtes, Lehrsätze des Colonel Ch. Renard, Funk- 
tion des Ballonnets. — Konstruktion des Ballons: Hülle, 
Ventil, Appendix, Netz, Korb, Bremsvorrichtungen. 
— Füllung und Aufstieg: rasche Wasserstofferzeugung, 
Generatoren der Armeen von Frankreich, Italien, Ruß- 
land, Deutschland, elektrolytische Methoden. — Meteoro- 
logische Luftschiffahrt: Versuchsballons, Drachen, Ex- 
perimente der Observatorien von Trappes (Teisserenc 
de Bort), Blue Hill (Lawrence Rotch) und Berlin (Ri- 
chard Assmann und Artur Berson), wissenschaftliche 
Auffahrten. — Verwendung des Ballons im Kriege: Die 
Militärluftschiffer der ersten Republik, die Ballons während 
der Belagerung von Paris 1Ö70, die Militärluftschiffer 
1870, die Schule von Chalais und die moderne militärische 
Luftschi flBahrt, der deutsche Drachenballon. — II. Theil. 
(Sphärischer Ballon, teilweise lenkbar.) — Maritime Luft- 
schiffahrt: Überquerungen des Canal La Manche, Nord- 
polexpedition Andr^e, die Herv^schen Apparate, Sta- 
bilisatoren, Deviatoren, die Reisen des »National«, Fährten 
übers Mittelmeer, Experimente des Grafen Henry de L a 
Vau Ix mit dem »Mediterranen«. — III. Teil. (Lenk- 
barer Ballon.) Bedingungen des Problems der Lenkbarkeit : 
Fundamentallehrsatz von Oberst Ch. Renard. — Stabi- 
lität des Ballonluftschiffes: Balloimet, Stampfen, Deverse- 
ment, Stabilität des Kurses. — Fortbewegungshindernisse: 
Luftwiderstand, Experimente des Obersten Ch. Renard, 
Langley, Sore ansehe Formel. — Propulsion: Schrauben, 
verschiedene Versuche. — Projekte und Versuche: General 
Meusnier, H. Giffard, Dupuy de Lome. Gebrüder 
Tissandier. — Eine Lösung: Ballon »La France« (Re- 
nard & Krebs, Ch. & Paul Renard). — Gegenwärtige 
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Vertache: Santos-Dnmont, Lebaudy. — IV. Teil. 
(Aviatik.) Versache von A. P^naud, Otlo Lilienthal, 
Hiram Maxim, Professor Langley. 

DER »AfeRONAUTIQÜE CLUB de France« in 
Paris veranstaltet eine Reihe von Vorträgen über Luft- 
schiifahrt, Meteorologie, Behandlung des Ballonmaterials 
a. 8. f. Diese Vorträge haben am 1. Dezember begonnen, 
und zwar sprach an diesem Tage der Ingenieur- Aeronaut 
Eid. Surcouf über die Geschichte der Luftschiiiahrt, den 
Ballon, seine Form und Konstruktion sowie über die 
Lackierung des Ballonstoffes. Das Programm der weiteren 
Vorträge ist folgendes : 5. Jänner 1904 : Vortrag von 
Eug. Pi6tri, Vizepräsident des »A^roniutique Club de 
Fraocec, über das Netz, die Aufhängung, den Korb; die 
Bremsvorrichtungen : Anker, ReiObahnen und ReiBklappen ; 
die Schleif leine. 24. Jänner, vormittag: Praktischer Kurs 
im Atelier Ed. Surcouf. 2. Februar: Vortrag von 
Jaubert, Direktor des Observatoire Municipal über die 
in der Aeronautik in Anwendung kommenden Instrumente ; 
wie man sie lesen soll; was man aus ihren Angaben zu 
entnehmen hat. 21. Februar, vormittag: Praktischer Kurs 
im Atelier Ed. Surcouf. 1. März: Vortrag von Ed. 
Surcouf über die Funktion und die Anwendung des 
Ventils, des Appendix und des Appendixschlauches ; Auf- 
trieb; innere Ballonnets. 20. März, vormittag: Praktischer 
Kurs im Atelier Ed. Surcouf. 5. April: Vortrag über 
die bei der Luftschiffahrt in Anwendung kommenden 
Grase; Fabrikation derselben; besondere Eigenschaften; 
Transport. 3. Mai: Vortrag von E. Pi6tri: Die Praxis 
der Freifahrt; Aufstiegs- und Landungsmanöver; An- 
wendung des Ballastes ; Orientierung ; Fahrtjoumal. 7. Juni : 
Vortrag von Jaubert im Observatorium der Tour Saint- 
Jacques über: Meteorologie; was man auf einer meteoro- 
logischen Karte liest; wie man liest: Schlüsse, die man 
daraus zieht ; Anwendung auf die Luftschiffahrt. 5. Juli : 
Vortrag von E. Pi6tri über zivile und militärische 
Fesselballons; Versuchsballons (Ballons sondes); Mont- 
golii&ren ; Fallschirme. 2. August und 6. September : 
Causerien über Verschiedenes. AuBer diesen für den in- 
timen Kreis der Mitglieder bestimmten Vorträgen werden 
auch große volkstümliche Vorträge gehalten werden, 
deren Programm später veröffentlicht wird. Sie sollen die 
Fortsetzung der populären Vorträge bilden, welche im 
Jahre 1903 von Oberstleutnant Espitallier über 
militärische Luftschiffahrt, vom Kommandanten P. Renard 
über die Aeronautik im allgemeinen und von Ed. Sur- 
couf über die maritime Luftschiffahrt gehalten wurden. 
GRAF DE LA VAULX, der, wie man weiß, fünf 
Tage in England zugebracht und dort sowohl die Zivil- wie die 
Militärluftschiffer besucht hat, machte kürzlich über seinen 
Aufenthalt jenseits des Ärmelkanals und die aeronautischen 
Einrichtungen, die er dort vorgefunden, zu einem französi- 
schen Journalisten einige recht interessante Bemerkungen, 
woraus unter anderem folgendes zu entnehmen ist: Die 
militär-aeronautische Anstalt, welche unter der Leitung 
des Obeisten Templer steht, erzeugt den Wasserstoff 
für die Ballonfüllungen auf elektrolytischem Wege. Das 
Gas wird unter einem Druck von 120 Atmosphären in 
Röhren aufbewahrt. Die von der Firma Siemens kon- 
struierten Apparate liefern 280 m* Wasserstoff in 24 
Stunden; das Gas kommt auf 28 h pro Kubikmeter. Die 
Ballons werden in der Größe von 280 — 350 m^ aus Gold- 
schlägerhäuten hergestellt; sie sind außerordentlich leicht 
und widerstandsfähig; die Hülle erträgt einen Druck von 
mehr als 30 mm Wasser. Ballons dieser Art waren es. 
welche den Engländern im Boerenkrieg, besonders in 
Ladysmith, Colenso, beim Modder-River und an den Fontein 
Streanis so nützlich waren. Graf de La Vau Ix versäumte 
es nicht, das lenkbare Kriegsluftschiff zu besichtigen, 
welches das War Office bauen läßt und von dem viel ge- 
sprochen worden ist. Es ist ein Ballonluftschiff, dessen 
Hülle aus Goldschläge' haut hergestellt ist und 2300 m^ 
faßt; sie ist fast zylindrisch, f>0 m lang und hat einen Durch- 
messer von 8 m. Der Oberst Templer hofft das Gas darin 
bis auf 4 Atmosphären (? ?) zusammendrücken zu können. 
Mit Recht fragt sich Graf de La Vau Ix, ob er richtig 
verstanden hat, denn es ist nicht einzusehen, wie Oberst 



Templer einen derartigen Druck in dem leichten Ballon 
herstellen will. Der Motor des Luftschiffes ist dreizylindrig, 
d. h. er ist eigentlich zweizylindrig und der dritte Zylinder 
ist eine Art Kühlgeßß zur Aufnahme der Auspuffgase. 
In diesen Zylinder wird Wasser eingeleitet, welches sofort 
verdampft und es möglich macht, daß die Gase in kaltem 
Zustande den Motor verlassen, wodurch die Gefahr der 
Entzündung der dem Ballon entströmenden Gase ver- 
mieden wird. Graf de La Vau Ix wohnte auch einigen 
Captivaufstiegen bei. Die Füllung des Fesselballons geht 
sehr rasch vor sich. Die Hülle wird halb en 6pervier, halb 
en baieine ausgelegt und in wenigen Augenblicken aus 
dl ei Wasserstoffwagen gefüllt. Um den aufgestiegenen 
Ballon wieder herunter zu holen, laufen vier Mann mit 
einer Rolle dem Kabel entlang, welches dadurch nieder- 
gedrückt wird. Diese Art des Herabziehens soll sich be- 
sonders bei starkem Wind empfehlen. An einer Freifahrt, 
welche von den Militäraeronauten unternommen wurde, 
konnte Graf de La Vau Ix nicht mehr teilnehmen, weil 
ihm dazu keine Zeit übrig blieb. Im ganzen bezeichnet Graf 
deLaVaulx die aeronautischen Einrichtungen des Militärs 
für ausgezeichnet ; nicht auf gleicher Stufe sollen die Ein- 
richtungen der Zivilluftschifferei sein, wenn auch schon 
ein anerkennenswertes Streben nach Vervollkommnung zu 
verzeichnen ist. 

SANTOS-DUMONT wird, wie er neuerlich geäußert 
hat, bestimmt an dem Wettbewerb in Saint -Louis teil- 
nehmen, und zwar mit seinem * Rennballon « Nr. VII. 
Dieser Ballon ist bekanntlich sehr langgestreckt. Er hat 
einen Inhalt von 1260 m* und im stärksten Teil nur 
7 m Durchmesser. Es besteht sonach in hohem Grade die 
Neigung zu heftigen Longitudinalschwankungen. Um das 
für den Aeronauten äußerst unangenehme »Stampfern 
möglichst zu verhüten, hat Santos-Dumont den 60pfer- 
digen Motor, der anfangs in der Mitte des Trägers ge- 
dacht war, samt Radiator und Reservoir 12 m unter den 
Träger verlegt. Durch die so ausgiebige Tieferlegung einer 
Masse von 400 k^" wird die Stabilität jedenfalls erhöbt. 
Gleichzeitig wird hiedurch auch die Möglichkeit gegeben, 
den armierten Träger bis auf etwa l m dem Ballonkörper zu 
nähern, was man sonst wegen der Explosionsgefahr nicht 
tun könnte. Durch die neue Anordnung wird also der 
Antriebspunkt der fortbewegenden Kraft dem Zentrum des 
Widerstandes möglichst nahe gerückt. Um das Auf- und 
Absteigen des Luftschiffes zu erleicktem, kann man den 
Motor und somit den Schwerpunkt des Systems im Sinne 
der Längsachse des Trägers verschieben, wodurch sich der 
Ballon vor- oder rückwärts neigt. Santos-Dumont. der 
sich nach New- York begeben will, um dort der Vor- 
bereitungen zum Wettbewerb in Saint Louis wegen 
etwa zehn Tage zu bleiben, wird nach seiner Rück- 
kehr nach Paris eine interessante Versuchsreihe anstellen. 
Hierüber wird uns aus Paris folgendes geschrieben : 
»San tos hat nämlich die Absicht, die Experimente der 
horizontalen Fortbewegung des Ballons einstweilen ruhen 
zu lassen und sich mit der Frage der vertikalen Be- 
wegungen des Ballons mehr als bisher zu befassen Er geht 
jedenfalls von dem ganz richtigen Gedanken aus, daß ein 
»lenkbarer Ballone viel bessere Resultate ergibt und sich 
besser manövrieren läßt, wenn seine vertikalen Bewegungen 
sich ganz nach dem Willen des Aeronauten einrichten 
lassen. Diesen Gedanken hat auch Wilfrid de Fonvielle 
immer vertreten ; Fonvielle ist einer derjenigen, welche 
die Bedeutung der Vertikalbewegungen voll erkannt und 
stets zu Experimenten in dieser Richtung animiert haben. 
Man kann die Vertikalbewegungen des Ballons noch 
anders als durch Auswerfen von Ballast und Ziehen des 
Ventils beeinflussen; bekanntlich ist eines der Mittel, die 
hier in Betracht kommen, Meusniers Ballon net. Allein 
auch das Ballonnet ist zu beschränkt in seiner Wirkung. 
Wohl gestattet es, eine Gleichgewichtslage zu halten, aber 
es ist nicht das wünschenswerte Mittel, um mit dem 
Ballon Lage Veränderungen voriunehmen. Könnte man ein 
Ballonnet mit starkem Druck anwenden, so wäre naturlich 
die angestrebte Wirkung zu erreichen, doch stehen einem 
derartigen Ballonnet viele Schwierigkeiten im Wege. Ein 
gutes Mittel für die willkürliche Erzeugung von Auf- und 
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Abtrieb ist vielleicht die »h^lice- lest« (Ballastschraube), 
eine Schraube, deren Achse vertikal ist, die also nicht 
seitlich verschiebend als Propellerschranbe, sondern auf- 
wärts treibend als H e b e schraube, beziehungsweise um- 
gekehrt wirkt. Santos-Dumont will eine solche Vor- 
richtung erproben. Zu seinen Experimenten will er seinen 
»Nr. X« (2010 fn^) verwenden, also den Tragballon seines 
»Luftomnibus«, jedoch nicht horizontal, sondern vertikal 
gestellt, ähnlich wie Unges »Svenske«. Santos- 
Dumonts Ballon wird sich freilich viel imposanter aus- 
nehmen als der »Svenske II«, denn der »Nr. X« hat, 
aufgestellt, nicht weniger als 48 m Höhe. Ein Netz wird 
nicht verwendet, sondern die Aufhängungsleinen der 
Gondel sind an einem rund um den Körper der Hülle 
gehenden Gurt befestigt. San tos wird für seine Versuche 
nicht den 60pferdigen, sondern einen leichten öpferdigen 
Motor nehmen, der neben der Gondel befestigt wird. 
Dieser Motor wird zwei gegenläufige Vertikalschrauben 
von 5 m Durchmesser betreiben. Die Schrauben sind über- 
einander, 80 cm 'voneinander entfernt, angebracht. Zweck- 
mäßiger wäre es wohl, wenn San tos zu diesen ersten 
Versuchen einen gewöhnlichen sphärischen Ballon nehmen 
würde, nicht aber einen noch dazu aufgestellten Riesen- 
zigarrenballon.c 

DIE AVIATISCHE KOMMISSION des Pariser 
A^ro-Club hielt am 2. Dezember unter dem Vorsitze des 
Obersten R e n a r d eine Versammlung ab, an welcher die 
Herren Kommandant Renard, V. Tatin, Archdeacon, 
Soreau und Drzwiecki sich beteiligten. Der Letzt- 
genannte verlas einen Brief von dem wohlbekannten ame- 
rikanischen Flugtechniker Chanute, der nicht nur inter- 
essante Neuigkeiten über die Gleitversuche seiner Schüler 
und Mitarbeiter Gebrüder Wright, sondern auch nütz- 
liche Anleitungen zur Anstellung von Gleit versuchen gab. 
Die Gebrüder Wright haben es in der Beherrschung des 
Gleitappararates schon so weit gebracht, dafi sie unter ent- 
sprechenden Bedingungen (bei aufsteigendem Winde) Gleit- 
flüge »am. Fleck« auszuführen im stände sind. Von den 
Gehilfen gegen einen Wind von 11 — 12 m Geschwindig- 
keit lanciert, konnte der Experimentierende mit seinem 
Gleitapparat wiederholt eine um 6— 7 m größere Höhe als 
seinen Aufstiegspunkt erreichen und Oszillationsbewegungen 
mit Amplituden von 3 — 5 m ausführen. Das Steigen er- 
folgt durch richtige Ausnützung des Zunehmens der Wind- 
geschwindigkeit. Diese Art zu fliegen, kommt derjenigen 
des Segelfluges der Vögel gleich. Auch die Segler unter 
den Vögeln lassen sich nur durch die Stärke des Windes 
tragen, und zwar sind die Segler hauptsächlich in den 
warmen Ländern anzutreffen, wo es häufig aufsteigende 
warme Lnftströme gibt. Der Kunstflug der Zukunft soll 
freilich im Segelflug mit dem Wind als alleinige Kraft- 
quelle noch nicht seine Vollendung finden. Besonders 
wird in Gegenden, wo die aufsteigenden Winde selten 
sind, ein Motor unerläßlich sein. Chanute hebt in seinem 
Briefe auch hervor, daß die Gebrüder Wright den Gleit- 
flug ebenso günstig ausführen wie etwa ein Geier, welcher 
bei ruhiger Luft in einem Winkel von 5® 45' herabgleitet. 
An das Beschreiben von Kurven (das »Kreisen« in der 
Luft) haben sich die Experimentatoren noch nicht heran- 
gewagt, aber sie werden es nicht unterlassen, stufenweise 
vorgehend, auch diese Evolution zu proben. Für An- 
fänger im Gleitfliegen gibt Chanute den Rat, nur ja 
nicht mit zu großen Apparaten zu beginnen. Er schreibt 
unter anderem folgendes: »Man muß mit der größten 
Vorsicht zu Werke gehen, von Stufe zu Stufe vorschreiten, 
von einer geringen Höhe ausgehen und nach und nach 
die Handhabung der Maschine und die Landung lernen. 
Man muß beim Gleiten dem Profil des Hügels, über dessen 
sanften Hang man hinuntergleitet, möglichst folgen, damit 
man immer dem Boden nah sei und nie in die Gefahr 
komme, etwa infolge eines Fehlmanövers von bedeutender 
Höhe abzustürzeu. Man muß nach jedem Gleitflug den 
Apparat gewissenhaft prüfen und wenn man eine Havarie 
findet, diese gleich reparieren, bevor man den Apparat 
wieder benutzt. Nie darf man in großer Höhe schweben, 
außer ober einer Wasserfläche; doch auch das Wasser 
soll man vermeiden, denn man verliert Zeit, wenn man 



hineingelangt: man muß dann sich und den Apparat 
trocknen und zudem ist dieser nach einem Fall ins Wasser 
meist deformiert. Ganz besonders sei davor gewarnt, 
»Rekords« aufstellen oder schlagen zu wollen. Das gibt 
Anlaß zu Unvorsichtigkeiten und Unfällen. Sehr nützlich 
ist es aber, gemeinsame Versuche anzustellen, bei welchen 
jeder Experimentator von den Erfahrungen des aüdereii 
profitiert. Auch kann man bei derartigen gemeinsamen 
Unternehmungen es leicht immer so einrichten, daß ein 
Chirurg den Versuchen beiwohnt — eine Vorsichtsmaß- 
regel, die ich nie vernachlässigt habe, wenn ich selbst 
Gleitversuche unternahm. Immer soll man sich vor Augen 
halten, was man anstrebt: Gleichgewicht, Beherrschung 
des Apparates, Sicherheit der Landung, welches auch 
immer die Länge des Fluges sei, die sich übrigens nach 
der Höhe richtet, von welcher aus abgeflogen wird.« — 
Chanute empfiehlt der Kommission für den Anfang die 
Verwendung eines mäßig großen Apparates mit folgenden 
Dimensionen: Spannweite der zwei Flächen 6 m; Breite 
der Flächen 103 m ; Wölbung der Flächen 1 : 25 ; 
das gibt eine tragende Fläche etwa 15 fn\ Die Herstellungs- 
kosten sollen sich auf 500 1500 Franken belaufen, je 
nach der Qualität der Ausfuhrung. Die aviatische Kom- 
mission ist gegenwärtig noch auf der Suche eines geeig- 
neten Terrains. Vorschläge liegen schon in zietolicher 
Anzahl vor, doch ist die Auswahl schwer zu treffen. 




Dans les airs. 
»Oh! Paul, je me sens mal ä Taise; je vous en prie, 
laissez-moi seule! . . .« 

(»Le Pfile-M6le.«) 

DIE »WIENER LUFTSCHIFFER-ZEITUNG« 
ist das erste aeronautische Fachblatt in unserem Lande 
und zur Zeit die einzige derartige Fachzeitschrift im ge- 
samten deutschen Sprachgebiete, die monatlich erscheint. 



Der Luftballon. 



Eine Geschichte der Luft- 
schiffahrt und eine Beschrei- 
bung der im Jahre 1882 mit dem Ballon »Vindobona« unter- 
nommenen Wiener Luftfabrlen. Von Victor Silber er. 
Dritte Auflage. In illustriertem Karton-Umschlag. Preis 
1 Krone — 1 Mark. 
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LITERATUR. 
»Die Möglichkeiten in der Aeronautik.« 

Von Almerico da Schio. 

(»Le possibilitä in Aeronantica. Conferenza teuuta alla 

associazione della stampa in Roma la sera del 12 Aprile 

1902. Uffizio della Nuova Parola 1902.«) 

Schon im Titel wie im Motto gibt die obige kleine 
Sdirift Zeugnis von ausgesprochen praktischer Auffassung. 
In Frankreich heißt es: »L'a^ronautiqoe c'est la lutte contre 
le yent«, in Italien: »L'aeronautica h il proütto del yento«. 
Die Franzosen wollen den Wind besiegen, die Italiener 
trachten, ihn auszunützen, und es dürfte kaum zu be- 
streiten sein, dafi das letztere das Klügere ist. In dem 
Heitchen, das einen im April 1902 in Rom gehaltenen 
Vortrag des Grafen Almerico da Schio wiedergibt, wird 
die Schwierigkeit, gegen den Wind anzukämpfen, und 
ebenso der große Vorteil, der aus der richtigen Ausnützung 
des Windes gezogen werden kann, anschaulich erörtert 
und dann gezeigt, daß, wenn es sich nur darum handelt, 
aus einer ungünstigen in eine günstige Windlage zu ge- 
langen, in den meisten Fällen auch schon mit einer Eigen- 
geschwindigkeit yon 8 m pro Sekunde das Auslangen 
gefunden werden kann. 

In treffend bündiger Weise wird die Vorgeschichte 
der heutigen Aeronautik vorgeführt und nachgewiesen, 
wie das Problem der Lenkbarmachung des Luftschiffes 
schon von allem Anfang an aufgestellt und, wenn auch 
zumeist nur in Modellen und schriftlich niedergelegten 
Vorschlägen, der Hauptsache nach schon in der heutigen 
Weise angefaßt wurde. Der spindelförmige Gasball, das 
Steuerruder und auch der Vorläufer des heutigen Pro- 
prllers sind schon im XVIII. Jahrhundert in Betracht 
gezogen worden. Eine Abbildung des ersten langgestreckten 
Gasballs^ der Brüder Robert von 1784 zeigt schon die 
größte Ähnlichkeit mit Santos-Dumont. Der Unterschied 
besteht nur darin, daß statt des Propellers ein aus einem 
mit Seidenstoff überspannten Rahmen bestehendes, dem 
stark vergrößerten Steuerruder eines Schiffes gleichendes 
Ruder zu sehen ist, das der Wirkungsart des Fisch- 
schwanzes entsprechend gleichzeitig mit der Steuerung 
auch die Vorwärtsbewegung bewirken sollte. Der rasch 
gewonnenen Einsicht, daß weder auf diesem Wege und 
noch weniger mit gewöhnlichen Schiffsrudern auch nur 
gegen den schwächsten Wind anzukämpfen wäre, sowie 
dem Mangel jeglicher Aussicht auf die Beistellung maschi- 
neller Bewegungskraft wird es zugeschrieben, daß seitens 
der Wissenschaft das Problem damals vollständig fallen 
gelassen und bis in die zweite Hälfte des XIX. Jahr- 
hunderts nicht wieder in Erörterung gezogen wurde. 

Ganz besondere Aufmerksamkeit schenkt da Schio 
dem auch schon im Jahre 1783 aufgetauchten Projekt 
des Generals Meusnier, das dem heutigen Ballonnet 
schon sehr nahe steht. Nur war der Raum für die atmo- 
sphärische Luft nicht in das Innere des Gasballs verlegt, 
sondern es wurde vermöge einer zweiten, ebenfalls luft- 
dichten äußeren Hülle das tragende Gas ringsum mit 
gegen außen abgeschlossener Luft umgeben. Mit dieser 
Anordnung scheint aber Meusnier schon weiter vorgedacht 
zu haben als die meisten seiner neueren Schüler. Während 
heute der Nutzen des Ballonnets zumeist nur in der für 
das leichte Durchschneiden der Luft und als Vorsorge 
gegen das gefahrliche Stampfen des Fahrzeugs unerläß- 
lichen prallen Füllung des langgestreckten Gasballs gesucht 
wird, hebt da Schio im Anschluß an Meusnier hervor, 
daß die eingeschlossene atmosphärische Luft keineswegs 
nur dazu zu dienen habe, den Raum auszufüllen, der 
durch Gasverluste frei wird, sondern ganz im Gegenteil 
schlägt er vor, den Zwischenraum zwischen der inneren 
und der äußeren Hülle schon vor dem Aufstieg mit 
Luft zu füllen, um für die in den höheren Luftschichten 
eintretende Ausdehnang des Gases den Raum innerhalb 
des Ballons freizuhalten und auf diese Weise mit Aus- 
nahme des durch die Undichtheit der Ballonhülle verur- 
^chten jeden anderen Gasverlust von vorne- 
erein auszuschließen. Das zur Aufsuchung und 



I Ausnützung geeigneter Luftströmungen erforderliche Auf- 
j und Niedersteigen will da Schio durch die Anwendung 
von Aeroplanen bewerkstelligen. Diese brauchten aber 
; nicht ununterbrochen zu wirken, da, wie behauptet wird, 
trotz des größeren Raumes, den das Gas in den höheren 
Luftschichten einnimmt, wenn nur die beim Aufstieg 
vorhandene Gasmenge dem Ballon erhalten 
bleibt, er sich wenigstens innerhalb der ersten, etwa 
1700 m, ohne Abgabe von Ballast in jeder Höhenlage 
mit der äußeren Luft im Gleichgewicht befinde. Ob dies 
zutrifft, soll hier nicht untersucht werden, auf alle Fälle 
scheint der Einfluß der Sonnenstrahlen, die, wenn plötz- 
lich ans den Wolken hervorbrechend, auf das in der Hülle 
eingeschlossene Gas größere Wirkung ausüben dürften 
als auf die umliegende freie Luft, nicht in Berücksich- 
tigung gezogen zu sein. 

Es wird dann auch von der Umformung der Meus- 
nierschen Anordnung in einen, wie es genannt wird, 
elastischen Kiel gesprochen, aber was mit dieser Be- 
zeichnung gesagt werden wollte, ist ohne nähere Auf- 
klärung oder vielleicht auch nur wegen mangelhafter 
Kenntnis des Italienischen nicht gut verständlich. Fast 
möchte man glauben, daß hier ein Irrtum weitergesponnen 
wird, in dem schon General Meusnier befangen gewesen 
zu sein scheint. Der Gedanke, das willkürliche Senken 
und Heben des Fahrzeuges durch periodisches Kompri- 
mieren eines Teiles des FüUgases zu unterstützen, pflegt 
sich fast jedem Anfänger im flugtechnischen Denken vor- 
übergehend aufzudrängen, aber man braucht nur den 
Rechenstift zur Hand zu nehmen, um sofort zu ersehen, 
daß auf diesem Wege nichts Erkleckliches zu erreichen ist. 
Stahlflaschen, wie sie zum Transport des komprimierten 
Wasserstoffes in Verwendung stehen, können zu dem 
Zweck, sie während der Fahrt zu füllen, nicht mitgenommen 
werden und die dazu erforderliche Pumpyorrichtung natür- 
lich erst recht nicht. Aus Ballonhüllenstoff hergestellte 
Behälter aber vertragen bekanntlich nur einen Überdruck 
von so und so viel Millimeter Wassersäule. Die durch die 
Kompression erzeugte Verminderung des Rauminhalts eines 
gegebenen Gasquantums steht aber nicht im Verhältnis 
zu diesem Überdruck, sondern im Verhältnis zur abso- 
luten Pressung des Gases, die bei normalem Luftdruck 
10.000 mm Wassersäule beträgt. Also selbst wenn man 
das gesamte in einem Ballon von etwa 1000 m* ent- 
haltene Gas durch gewaltsames Einpumpen bis zum Über- 
druck von 50 mm Wassersäule komprimieren könnte, 

10.000 
würden dadurch dem Ballon nur 1000 — 1000 X "Tfwiftft 

das sind ungefähr 5 m^ Gas entzogen und dadurch der 
Auftrieb um beiläufig ebensoviel Kilogramm verringert. 
Man sieht also, daß selbst bei einer Pressung, der kein 
Gasball mtt Sicherheit zu widerstehen vermöchte, eine 
nennenswerte Veränderung des Auftriebs nicht zu erzielen 
ist. Das hindert aber nicht, daß mit dem gewöhnlichen 
unelastischen im Innern des Gasballs angebrachten Ballonnet, 
wenn es nur richtig gehandhabt und durch mechanische 
Hebevorrichtung unterstützt wird, das Manövrieren in der 
Vertikalen mit weit geringerem Verlust an Gas und Ballast 
auszuführen sein dürfte als ohne diese Behelfe. 

Der Aeroplan wird von da Schio über Gebühr 
gepriesen. Nur als ganz nebensächlich wird in einer Fuß- 
note zugegeben, daß Graf Zeppelin das Steigen und Nieder- 
gehen mittels des Laufgewichts bewerkstelligt habe, zugleich 
aber behauptet, daß dies nur unzulänglichen Effekt gebe. 
Das ist irrig. Graf Zeppelins phantasievolle kleine Alu- 
miniumluftquirle konnten natürlich nach jeder Richtung 
nur unzureichende Bewegung erzeugen, aber unter Ver- 
mittlung des Aeroplans würde selbst der Julliotsche 
Musterpropeller in der Hebewirkung nur Enttäuschung 
bringen, oder es würde durch kräftigss Heben die Vor- 
wärtsbewegung schwer beeinträchtigt, während durch 
Schrägstellung mittels des Laufgewichts die der Güte des 
Propellers entsprechende Hebewirkung erzielt wird, ohne 
die Vorwärtsbewegung wesentlich herabzumindern. 

Auf die besonders in Verbindung mit der rationellen 
Verwertung des Ballonnets so naheliegende Anwendung 
der Hebeschraube waren zu jener 21eit auch die Italiener 
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noch nicht verfallen, aber vielleicht mag sich bis zur 
Mailänder Ansstellnng von 1905, deren vorlSnfiges Pro- 
gramm der Aerocantik ein weites Feld zur VeifSgnng 
läfit, der Umschwung noch einstellen. Zu erfinden und su 
patentieren gibt es da nichts mehr. Die Hebeschraube ist 
fertig durchkonstruiert und auch deren Vervielfältigung, 
in der das Schwergewicht des Nutzens liegt, ist nicht 
durch Patent geschützt. Es handelt sich also nur darum, 
wer in der nicht ganz leichten Ausführung an Gewichts- 
ersparnis und in der Präzision der Formgebung das Beste 
zu Stande bringt und die einzelnen kleinen Verbcsse- 
rungen, ohne die es in der Technik bei etwas Neuem nie 
abgeht, am rationellsten durchfuhrt. 

Gegen das Hirngespinst, dem der schone Name 
»Aviatik« beigelegt wurde, getraut sich auch da Schio 
noch nicht herzhaft aufzutreten, aber er erteilt den Avia- 
tikem einen guten Rat. Wer schwimmen lernen will, 
sagt er, hält sich vorerst an den Schultern eines zuver- 
lässigen Schwimmers fest, so mögen auch die, welche 
glauben, das Fliegen erlernen zu können, sich zunächst 
der Führung eines wirklichen Fliegers anvertrauen. 

Paul Packer, 

Hiezu mögen vielleicht für manchen unserer Leser 
die nachfolgenden Mitteilungen über die Persönlichkeit 
da Schi OS von Interesse sein. Der Genannte ist ein 
reicher Mann, Großgrundbesitzer und nebstbei auch GroS- 
industrieller. Nicht nur sein Schloß, sondern auch die in 
dessen Nähe gelegene Ortschaft, eine kleine Stadt, trägt 
seinen Familiennamen. Er besitzt eine aeronautische Werk- 
statt oder, wie die Franzosen sagen, ein »Hangar«, worin 
er ein lenkbares Luftschiff im Bau hat, dessen Herstellung 
ziemlich weit vorgeschritten ist und das in der ersten Hälfte 
des kommenden Jahres fertig werden soll. Er ist sein 
eigener Konstrukteur und Geldgeber zugleich und scheint 
seine Sache jedenfalls mit ebensoviel Passion, als mit 
Ernst und Umsicht zu betreiben. V, S. 

Neu erschienen: 

»DIE MECHANISCHEN GRUNDGESETZE der 
Flugtechnik, c Von Artur Budoin. 16 Seiten Gro6-Qnart 
mit einer Tafel. Wien 1903. Selbstverlag. 



BRIEFKASTEN. 

G. L. in G. — Die Adresse von Mr. Octave Cha- 
nute ist 418 East Huron street, Chicago, Illinois, U. S. A. 

G. L. in Innsbruck. — Freundlichen Dank, aber 
für derartige Mitteilungen haben wir keine Verwendung. 

AD. R. in Prag. — Die Kopie der »konstruktiven 
Darstellung des Fluges« haben wir erhalten, wissen aber 
damit nichts anzufangen. 

JOHANN M. in Budapest. — Ihr Projekt einer 
Flugmaschine ist höheres — Blech. Und darauf haben 
Sie Geld für ein »Patent« verschwendet? Unglaublich! 

HAUPTMANN T. in Berlin. - So sehr wir uns 
bemüht haben, Ihren Wunsch zu erfüllen, so war es uns 
leider nicht mehr möglich, die fragliche Quelle zu er- 
mitteln. 

L. L. in Budapest. — Alles Wissenswerte über den 
aeronautischen Preisbewerb in St. Louis 1904 war zu 
verschiedenen Zeiten ausführlich in unserem Blatte ent- 
halten. Auf Wiederholung solcher Dinge können wir uns 
nicht einlassen. 

W. M. in G. — Es war ein Irrtum, die Artikelserie 
»Kritische Bemerkungen« ist in den Nummern 54, 56 und 
59 der »Allgemeinen Sport-Zeitung« 1901 erschienen. Die 
Nummern 29, 41 und 47 desselben Jahres enthalten die 
ausführlichen Besprechungen der unglücklichen Landung 
bei DorfTeschen. 

G. V. B. in Köln. — Georges Espitallier ist 
französischer Offizier, derzeit aber schon in Pension. Er 
bekleidet den Rang eines Oberstleutnants. Ursprünglich 
kam er als Geniehauptmann in das militär -aeronautische 
Etablissement zu Chalais-Meudon und wurde dann zum 



Kommandanten der 4. Kompagnie traannt, welche als 
Garnison in der aeronautischen Station in der Nibe von 
Grenoble diente. Erst später wurde das Luftschifier- 
bataillon geschaffen, das in Versailles vom Kapitän 
Hirschauer kommandiert wird. Kapitän V o y e r, welcher 
kürzlich den Grafen de La Vaulx auf dessen Fahrt von 
Paris nach England begleitete, befehligt eine Kompagnie 
des obigen Bataillons. Espitallier hat lAch jetzt vollends der 
aeronautischen Schriftstellerei zugewandt, hat eine Anzahl 
von Broschüren veröffentlicht und sohreibt für eine ganze 
Reihe von Fachblättem. Er ist ein unbedingter, geradezu 
blinder Anhänger des Kapitäns Renard und neuestens 
grofier Optimist, der schon jetzt den Moment sieht, wo 
man mittels Ballons nach Indien und Amerika fahren 
wird, ubd zwar in der halben Zeit der Dampfer. 



L'Aeronaute. 

BuUetin mensu«! lllustr^ de Itf Soci6t6 firaiif»fa^ 
de NavigatioA aMeane. 

Das älteste Fachblatt für Luftschiffahrt und 
Fingtechnik. 

Erscheint monatlich. Gegründet im Jahre 1868. 

Abonnementspreis für daa Ausland 8 Franken pro Jahr. 

Einzelne Nummer: 75 Centimes. 

DiePränumeiationsgelder sowie alle Zuschriften für 

die Administration oder Redaktion sind zu richten 

an M. Triboulct, 10 rue de la P^pinlire, Paris 



Gesucht 



wird der erste Jahrgang der Berliner „Zeitschrift fOr 

LuftSChifTahrt" (1882). Anträge mit Preisangabe an die 

Verwaliung der '»Wiener Luftschiffer -Zeitung«, Wien, 

I., St. Annahof. 



Heinrich Scliottenlianil 

Kunst- und Möbeltischler 



Lieferant der k. u. k. Luftschiffier-Abteüung, 
der ersten aSronsutischen Anstalt in Wien 
— — - und des Wiener ASro - Klub — 

empfiehlt sich zur Anfertigung von 

Ventilen 

Ballonreifen nnd allen Holzbestandtellen Illr 
aSronantlsche nnd llngtecliDisclie Zwecke. 

Fabrik im eigenen Hause: 
Wien, V. Kriehubergasse Nr. 31. 
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Matais Ham flr tt Tomeliiie fftlt! 

130 Wohnzimmer und Salons in allen 
Oröfien« Mit ganz besonderem Komfort 

• • • • • eingerichtet. • • • • • 

Vorzügliches Restaurant. 

Ganz exquisite Küche. 

Das prachtvolle Caf6 in unmittelbarer 
Verbindung mit der großen Halle des 

• ••••• Hauses. •••••• 

• • Eigene Hochquellenleitung. • • 

Sämtliche Räume des Hauses vorzüglich 

• • • und gleichmäßig geheizt ! • • • 

Das ganze Jahr geöffnet! 

• • )m Winter prachtvolle • • 
Schlittert' und ^l^ipartien. 

Alle weiteren Auskünfte erteilt bereit- 

• • • willigst die Verwaltung. • • • 

• • • Xele8rrfi.iniii-A.<lressc : • • • 

))Erzjohann Semmering/^ 




Verantwortlicher Rodaktbur: VICTOR SILBERER. 



Verlag von OTTO SPAMEE in Leipzig. 

Soeben iit erschienen: 

4000 Kilometer 
im Ballon 

von HERBERT SILBERER. 

Ilt 28 ilotvaiUicteB iihaln ni Balloi an. 

Preis geheftet M. 4.50, in eleg. Einband M. 6.—. 

Nicht bald ein Gebiet menschlicher Tätigkeit ist in 
den letzten zehn Jahren so in den Vordergrnnd getreten und 
hat so sehr das allgemeine Interesse dek Publikums wach- 
gerufen als die Luftschiffahrt. Wird der Mensch je im Stande 
sein zu fliegen.^ Das heiBt, wird es jemals eine Flngmascbine 
oder einen lenkbaren Ballon geben, mit dem man ganz nach 
Willkür bei jedem Winde nach allen Richtungen den Luft- 
ozean wird durchsegeln können? Diese Frage beschiftigt 
heute Millionen von Geistern. 

Inzwischen aber durchsegeln jährlich Hunderte von 
kühnen Pionieren der Luftschif&hrt nach allen Richtungen 
den Luf'ozean, nicht gegen den Wind, wohl aber mit 
kluger und geschickter Ausnützung des5elben! 

Das Fahren mit dem gewohnlichen »unlenkbaren« 
Kugelballon hat sich zu einer SpezialWissenschaft mit hoch- 
entwickelter Technik erhoben, in der es heute Meister gibt, 
die es zu einer wahren Künstlerschaft gebracht haben. Die 
Luftschiffahrt ist gleichzeitig zu einem Sport geworden, der 
viele begeisterte Anhänger zählt und dem Vergnügen, aber 
auch der Wissenschaft und der Landesverteidigung dient. 

Es ist nun natürlich, da6 damit auch auf dem frucht- 
baren und für die allgemeine Belehrung so nützlichenFelde der 
Reisebeschreibung ein neuer Zweig auftaucht, jener der 
Reisen im Ballon. Merkwürdigerweise hat es bis jetzt ein 
einziges Werk dieser Art in deutscher Sprache gegeben, und 
dieses war nur eine Übersetzung aus dem Franzosischen, 
das die Luftreisen von verschiedenen Franzosen und 
Engländern betraf. 

Um so größerem Interesse wird das hier angezeigte 
Buch eines deutschen Autors begegnen, der nur seine 
eigenen Luftfahrten beschreibt — tatsächlich die erste 
deutsche Sammlung von Fahrtbeschreibungen eines Luft- 
reisenden, der innerhalb weniger Sommer über viertausend 
I Kilometer im Ballon zurückgelegt hat. Der junge Luft- 
reisende hat ^chon eine ganze Reihe von sehr beachtens- 
werten Höchstleistungen auf seinem Gebiete geschaffen. 
So ist er der erste und bis jetzt einzige Luftschiffer, dem 
es gelungen ist, von Wien aus im Ballon die Nordsee zu 
erreichen. Seine Fahrt von Wien nach Cuxhaven — 828 Kilo- 
meter in 14 Stunden ! — bildet einen glänzenden Rekord. 
Er war der erste und bis nun der einzige, dem es gelang, 
mit einem nur 1200 Kubikmeter fassenden Ballon mit 
Leuchtgasfüllung 23^2 Stunden in den Lüften zu bleiben, 
und noch höher darf seine erst heuer vollbrachte Leistung 
veranschlagt werden, in einem nur 800 Kubikmeter fassen- 
den Ballon über neunzehn Standen ganz allein zu fahren. 

Alle diese Fahrten verzeichnet der Autor des 
reich illustrierten Werkes „4000 BLilometer Im 
Ballon'^ Herbert Silberer vom Wiener ASro-Klub. 
Das Werk enthält die ausführlichen Schilderiingen aller der 
hochinteressanten Fahrten des jongen Amateur- Aeronauten, 
Schilderungen in jener natürlichen Frische, welche nur der 
unmittelbare Eindruck des Selbsterlebten hervorbringt. 

Das Buch erhält noch bedeutend erhöhten Wert durch 
zahlreiche vorzüglich ausgeführte Wiedergaben photo- 
graphischer Aufnahmen vom Ballon aus, welche 
der Verfasser bei seinen verschiedenen Fahrten gemacht hat, 
und welche nicht allein sehr schöne Landschaftsbilder von 
oben, sondern auch höchst inteiessante und lehrreiche An- 
sichten des Wolkenmeeres, der Erde durch die Wolken 
von oben etc. etc. umfassen. 

Druck von CRKISTOPU RSIÖSER'S SÖHNE, Wien V. 
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GRUNDZÜGE DER PRAKTISCHEN LUFT- 
SCHIFFAHRT. 

Von Victor Silberer. 

Unter diesem Titel behandelt der Herausgeber dieses 
Blattes in zwangloser Reihenfolge nach und nach eingehend 
die gesamte Technik der praktischen Luftschiffahrt. 

XV. 



Die > Maximalhöhe €. 



lii 



deD Zeitungsberichten über Luftfahrten 
man sehr oft zum Schlüsse die Angabe: 



liest 

»Erreichte Maximalhöhe x Meter.« 

lofolgedessen halten es viele Laien für eine 
größere Leistung, wenn der eine Luftschiffer 
etwas höher war als der andere. Das weiß jeder 
Luftschiffer aus Erfahrung. Sowie ein Laie mit 
ihm über Luftschifffahrt zu sprechen beginnt, 
ist in der Regel seine erste Frage: »Wie viel 
Fahrten haben Sie schon gemacht?« und die zweite: 
»Wie hoch waren Sie schon? Was war die größte 
Höhe, die Sie erreicht haben?« Durch die regel- 
mäßigen Angaben der »erreichten Maximalhöhe« in 
den Fahrtberichten für die Tagesblätter wird nun die 
irrtümliche Meinung des großen Publikums von der 
Bedeutung der erreichten Höhe noch wesentlich be- 
stärkt, was nur sehr begreiflich ist, weil der Laie 
wohl nicht annehmen kann, daß von offizieller Seite 
Ziffern regelmäßig veröffentlicht werden, welche 
gar keinen Wert für die Laienwelt haben, und 
von dieser ganz irrtümlich als Maßstab für 
die Beurteilung der Leistung genommen werden. 
Diese Veröffentlichung gestattet daher sogar die 
Annahme, daß die Leitung der bezüglichen Ballon- 
fahrten selber in einem Irrtume befangen sei und 
auf die Erreichung größerer Höhen bei gewöhnlichen 
Fahrten mehr Wert lege, als dies vom technischen 
Standpunkt aus wünschenswert und für den Unter- 
richtswert der Fahrt ersprießlich ist. 

Gtw.ß ist, daß dieses fortwährende Hervor- 
kehren und Austrommeln der »erreichten Maximal- 
höhe« vermöge seiner Wirkung auf die Laienwelt 
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bei dcD Herren Schülern, bei den in der Luft- 
schiffahrt noch ganz unerfahrenen und erst zu 
schulenden neuen Herren das gewiß wünschens- 
werte Streben nach Leistungen und den höchst 
anerkennenswerten £hrgeiz, die Kameraden zu 
überflügehi, in eine ganz falsche Richtung bringt 
und dessen Betätigung auf eine Weise bewirkt, 
welche sehr wenig mit wirklicher technischer 
Kunstfertigkeit zu tun hat. 

Nicht nur für die Laienwelt, sondern auch 
für praktische LuftschifFer, welche vielleicht schon 
eine beträchtliche Anzahl von Fahrten gemacht, 
ohne dabei Gelegenheit gefunden zu haben, sich 
etwas mehr Technik anzueignen, als eben nötig 
ist, um schlecht und recht zu landen, seien daher 
die hier folgenden Bemerkungen gemacht: 

Es hat gar keinen Zweck, bei einer gewöhn- 
lichen Unterrichtsfahrt höher als 1000 m emporzu- 
gehen. 

Das Horizontalfahren in gerioger Höhe, die 
möglichst stetige seitliche Fortbewegung in gleich- 
bleibendem Abstände von der Erde ist die größte 
und schwierigste Leistung des Luftschiffers I Plan- 
und zwecklos ein paar tausend Meter hoch empor 
kann jeder Laie fahren; aber eine drei- odev 
vierstündige Fahrt mit nur 400 — 500 m oder eine 
sechs- oder achtstündige Fahrt mit nur 1000 oder 
1200 ni Maximalhöhe^ das ist eine Leistung, vor der 
jeder gewiegte Luftschiffer den Hut abziehen wird ! 
Dazu gehört allerdings mehr, als was den Herren 
Anfangern heute manchenorts gelehrt wird. Der Stolz, 
mit dem bei jeder Fahrt auf die 2500— 30U0ot Maxi- 
malhöhe hiogewiesen wird, beweist am besten, wie 
weit eine solche Unter richsleitung von dem höheren 
Verständnisse und der feinen Technik entfernt ist, 
welche das Kennzeichen jedes erstklassigen Luft- 
schiffers bilden, und von der wahren Kunst und 
Virtuosität, welche ganz besonders die hervor- 
ragenden französischen Aeronauten in ihrem Fache 
entfalten. 

Die Luftschiffahrt ist eben eine Sache, die 
auf sehr verschiedene Art betrieben werden kann: 
als ganz gewöhnliches Handwerk in der plumpsten 
Weise und als stolze Kunst mit allen Feinheiten 
einer solchen und mit einer hochausgebildeten 
Technik, in der auch eine wahre Virtuosität möglich 
ist. Freilich haben die Handwerker unter den 
Luftschiffern häufig genug gar keine Idee von den 
Finessen und dem wissenschaftlichen Können der 
Künstler in ihrem Fache! 

Für einfache technische Unterrichts- und 
Studienfahrten mit Anfängern ist das Hochgehen 
auf 3000 — 4000 w nicht nur höchst überflüssig, 
sondern sogar dem Lehrzwecke abträglich. Eine 
solche Fahr weise mit Schülern entbehrt aller 
Feinheit. 

Ich spreche da natürlich nur von gewöhn- 
lichen Fahrten. Ganz etwas anderes ist es, wenn 
es sich direkt um Hochfahrten handelt. Merk- 
würdigerweise bringen aber die Herren, die be» 
jeder gewöhnlichen kurzen Fahrt mit einer beträcht- 
lichen »Maxiraalhöhe« prunken, dann, wenn es sich 



um eine ausgesprochene Hochfahrt handelt, zumeist 
nichts Rechtes zuwege! Sie fahren höher als not- 
wendig, wenn es nicht gefordert wird, kommen aber 
um nichts höher, wenn sie hoch gehen sollten. 

Die Kunst des Aeronauten in der Be- 
herrschung seines Ballonungetümes kann n u r i m 
Horizontal fahren erlernt werden, beziehungs- 
weise durch das stete Streben, den Ballon in 
geringerHöhe recht lange imEquilibre 
zu erhalten und das Aufsteigen über eine gewisse 
Höhe zu verhindern. Diese feinere Schulung 
fehlt aber überall dort, wo man bei jeder kleinen 
Fahrt eine Maximalhöhe von über 2500—3000»! 
erreicht 

Die Wahl des unter den gegebenen Umständen 
besten und geeignetsten Landungsplatzes ist eine 
der wichtigsten und schwierigsten Aufgaben des 
Aeronauten. Diese sorgsame Auswahl und die 
sichere Landung auf dem gewählten Terrain ist 
aber von großer Höhe aus absolut nicht sicher 
zu treffen. Die raschen und unvermittelten Lan- 
dungen aus bedeutenderer Höhe sind immer eine 
höchst unverläßliche und sehr riskante Sache, bei 
der man mehr auf sein GlUck baut, als sich auf 
die Kenntnisse und die Technik stützen kann. 
Der umsichtige Luftschiffer wird, wenn er sich 
über 2000 m hoch befindet, stets geraume Zeit, 
bevor er zu landen gezwungen ist, sich lang- 
sam in eine viel niedrigere Luftschichte herab- 
lassen, in dieser aber wieder das Gleichgewicht 
zu gewinnen trachten — wenn nötig, auf der 
Schleifleine — um Gelegenheit zu finden, mit Ruhe 
und Muße seinen Platz zu wählen und dann erst 
zum endgültigen Abstieg zu schreiten. Die Methode, 
wie jedoch von vielen Luftschiffern derzeit die 
meisten Landungen bewerkstelligt werden, kann ich 
nicht anders als eine sehr primitive bezeichnen. 
Aus den größten Höhen sausen diese Herren sofort 
zur Landung herab. 

Dieser Betrieb der Sache hat zwei schlechte 
Seiten: Er ist gefährlich und — man lernt nicht 
viel dabei. 

Hierüber den Herren Amateuren und Schülern, 
ganz besonders aber den Herren »Führern« die 
richtigen Begriffe zu vermitteln, ist eine allererste 
Aufgabe der Unterrichtsleitung in einem Klub oder 
noch mehr bei einer militärischen Luftschiffer- 
truppe. Daß diese elementaren Grundsätze der 
kunstgerechten Luftschiffahrt an so mancher 
berufenen Stelle derzeit nicht oder nicht mit dem 
nötigen Nachdrucke gelehrt und praktiziert werden, 
das beweisen die vielen Fahrten und Landungen, 
bei welchen von diesen Hauptgrundsätzen der 
Ballon fahrkunde zum Schaden der Sache sehr 
wesentlich abgewichen wird. 

T)PP T.llfthflllnn ^'°' Geschichte der Luft- 
UKjI UliilUailUilt Schiffahrt und eine Beschrei- 
bung der im Jahre 1882 mit dem Ballon » Vindobona« unter- 
nommenen Wiener Luftfahrten. Von Victor Silberer. 
Dritte Auflage. In illustriertem Karton-Umschlag. Preis 
1 Krone r-. 1 Mark. 
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AUS DER SCHWEIZ NACH SCHWABEN. 

Am 23. Oktober 1903 fand eine schöne Fahrt 
des Ballons »Mars« vom schweizerischen Aero- 
Klub statt, an welcher die Herren Oberst J. G. 
Sc ha eck von Bern, Oberleutnant der Ballon- 
kompagnie Blattner aus Neuenburg, Dr. Alfred 
Schwarzenbach aus Zürich und Dr. Hans 
Sulzer aus Winterthur teilnahmen. 

Hier der Bericht über diese Reise: 

Hell und klar grüBte von Osten der Herbstmorgen 
herüber, glänzend und majestätisch entstieg die Sonne dem 
erhabenen Alpenkranz, als drunten bei der Gasfabrik 
Marzili in Bern unser stolzer »Marse sich zu seinem vierten 
Aufstieg rüstete. Gröfier und gröfier wuchs seine kugelige 
Gestalt und in kaum einer Stunde hatte er sich aufgebläht 
zu seiner vollen Form. Rasch waren die letzten Vor- 
bereitungen unter Leitung unseres Acronautenführers und 
seines kundigen Adlaten beendigt, die Instrumente ange- 
bracht, die Sonntagsfahne gehifit und der Ballast einge- 
nommen. Eine photographische Aufnahme durch Herrn 
Hauptmann i. G. Haller beschloß unser irdisches Dasein, 
dann entrückte uns unser kühner Gott friedlich und lautlos 
den kleinlichen Sorgen der menschlichen Alltagswelt und 
trug uns hinauf in die sonnigen Höhen erhabener Unend« 
lichkeit. Welch herrlicher Anblick dieser weiten, unter 
uns liegenden Welt ! Über uns wölbt sich ein blaues, 
wolkenloses Firmament, uns gegenüber, so nahe, als könnten 
wir es mit unseren Händen berühren, wächst das riesige 
Alpenrelief aus dem Boden empor mit den Kontrasten seiner 
tiefschattigen, blauschwarzen Schluchten und seinen imGlanze 
der Sonne wie Silber schimmelnden, ewig vereisten Gipfeln. 
Über der Hochebene von Westen her dem Broyetal fol- 
gend, dann als schmaler Streifen das Tal der unteren 
Aare überspannend und weiter gegen Osten sich zum 
Meer ausdehnend, ruht die weiche Last eines dichten 
Nebelschleiers, im Westen und Norden angrenzend an die 
breiten Rücken des Neuenburger und Berner Jura, im 
Osten die Lagern als Insel umschließend. Unter uns liegt 
Bern in stiller, feierlicher Sonntagsruhe, umkränzt von 
herrlichen Gärten, deren tausendfarbiges Blätterwerk die 
herbstliche Sonne zum letzten Male durchglüht. Durch 
die engen, alten Gassen eilen die Andächtigen dem 
Münster zu, friedlich dringt der verhallende Klang seiner 
Glocken in unsere Einsamkeit hinauf. Auch unser Kriegs- 
gott »Mars« möchte an jener Stelle einen Augenblick 
rasten und minutenlang bleibt er über der Turmspitze 
stehen. Langsam hat er sich in 20 Minuten bis auf 1200 m 
erhoben, langsam, als wollte er das schöne Bern nur un- 
gerne verlassen, schlendert er, nach einem Abstecher über 
das Kirchenfeld, über die hohen Dächer der Altstadt der 
Kaserne zu. Wohin wir wohl treiben werden, das ist die 
etwas bange Frage, die über die Dauer unserer Fahrt ein 
gewichtiges Wort mitspricht. Schon beinahe drei Viertel- 
stunden hangen wir da oben und immer noch hat sich 
»Mars« für keine bestimmte Richtung entschieden. 

Jetzt endlich geht's in fröhlichem Tempo nordwest- 
wärts über die Felsenau weg Kirchlindach zu; nicht weniger 
als fünfmal haben wir nun schon die Aare passiert. Um 
10 Uhr 40, genau eine Stunde nach dem Aufstieg, stehen 
wir bereits über Schupfen in einer Höhe von 1250 m. 
Unter uns kreuzen zerfetzte Ncbelstreifen unsern Weg 
und streichen langsam nach Osten. »Mars« scheint dieser 
Direktion zu unserer großen Freude nicht gewogen zu 
sein; er macht zwar einige Konzessionen, setzt aber nach 
Erleichterung von 10 kg Ballast seinen Marsch ruhig 
weiter und erreicht um 11 Uhr in einer Höhe von 1850 m 
GroßafFoltern. 

Wir nähern uns dem Nebelmeer, das von Minute 
zu Minute dichter wird. Lyß ist noch undeutlich sichtbar. 
Jetzt tut unser Schatten, der uns bis dahin als Wegweiser 
über Felder, Wälder und Wiesen munter voraneilte, einen 
kühnen Sprung; er ist zu den Wolken emporgekommen 
und streift nun leise auf ihnen weiter. Gar zu gerne 
mochte unser Oberst für einen Augenblick unter diese 



Decke schlüpfen, um den Erdenbewohnern einen gelinden 
Schrecken einzujagen, aber »Mars« zeigt nicht die er- 
wartete Miene zum Fallen, ihm ist die warme Sonne da 
oben lieber. Hin und wieder Öffnet sich das Nebeltuch 
und durch die Lücken lachen uns reizende Gemälde ent- 
gegen, das schönste davon das alte Städtchen Büren mit 
einem kleinen blauen Streifen der Aare. 

Ohne es zu merken, haben wir nun doch auch schon 
den nördlichen Kurs verloren und steuern Nord-Nord-Ost 
11 Uhr 35 ist Arch erreicht. Bald hier, bald dort taucht 
ein Stück der Aare aus dem Nebel hervor und 10 Minuten 
später überfliegen wir ihre Fluten zum sechsten Male. 
Weiter geht's in großem Bogen um die nun bereits vom 
Nebel befreiten Türme und Mauern Solothurns herum 
über Selzach, Oberdorf, direkt der Röthifluh entgegen. In 
raschem Tempo fliegen wir über ihre bewaldeten Fels- 
hänge hinweg, nachdem uns das Auswerfen weiterer 15 kg 
Ballast auf 1540 m gehoben hat. 

Neue Blicke tun sich uns auf. Unter uns bis gegen 
Baistal wiederam dichtes Nebelmeer. Im übrigen der 
ganze mittlere Jura nebelfrei mit seinen zahlreichen 
langgestreckten, scharfkantigen, von farbigen Buchen- 
wäldern eingesäumten Parallelzügen, zwischen denen, in 
tiefe Täler friedlich eingebettet, seine sauberen, schmucken 
Dörfer und Weiler in der Sonne erglänzen. Weiter im 
Norden das weitgedehnte Basel und gegen Freiburg, im 
Dunst sich verlierend, der Silberfaden des Rheins. Mehr 
östlich Lörrach, Schopf heim, dann Rheinfelden, Säckingen 
und als Abschluß die tannenreichen Höhen des Schwarz- 
waldes. 

Rasche Lüfte tragen uns lautlos weiter. Um 12 Uhr 
überfliegen >nir auf 1600 m das Guldental, dann die Paß- 
höhe des Paßwangs und wenden uns, etwas östlich an 
Reigoldswil vorbei, gegen Bubendorf. Eine weitere Er- 
leichterung um 10 ^^ Ballast bringt uns außer einer Höhen- 
auch eine Direktionsveränderung; wir treiben jetzt, auf 
1800 m Höhe, Sifsach zu. Unserer materiellen Gebrechlich- 
keit und Unvollkommenheit eingedenk, beschließen wir, 
uns kurze Zeit zu leiblichen Genüssen niederzulassen. 
Punkt 1 Uhr, senkrecht über dem Bahnhofe von Sissach, 
dessen Passanten uns mit sehnsüchtigen Blicken verfolgten, 
setzen wir uns jeder gemütlich in seine Ecke und ver- 
tilgen in heiterster Laune über die bis jetzt so großartig 
verlaufene Fahrt unseren Proviant. Das erste Glas auf 
das Wohl unseres schönen Vaterlandes. 

Bald liegt Sissach weit hinter uns. Wir steuern 
nun unaufhaltsam, zugleich langsam fallend, dem Rheine 
zu, den wir 1 Uhr 35 Minuten etwas oberhalb Säckingen 
erreichen nind überschreiten, diesmal ohne Zollrevision. 
Da unten im klaren Strom erfrischt sich unser Schatten 
im kühlen Bade, langsam von Ufer zu Ufer schwimmend. 
Wir sind auf 1350 m gesunken. 15 kg Ballast helfen 
uns auf 19U0 m auf und mit auf dieser Höhe wieder 
schwach veränderter Windrichtung nähern wir uns, auf 
dem deutschen Ufer den Rhein entlang ziehend, über 
Hänner dem Dorfe Gurtweil bei Waldshut, nachdem uns 
kurz zuvor ausgeworfene weitere 15 kg auf 2300 m ge- 
hoben haben. Über die Lagern hinweg erreicht der Blick 
die an dem Zürichberg angelehnten Stadtteile von Zürich 
und hinter dem Hochplateau des Irchel vermag ein 
scharfes Auge die Kirchtürme von Winterthur zu erkennen. 
Im Osten taucht Schaffhausen auf und dahinter liegt die 
graue Fläche des Bodensees mit Überlinger- und Untersee. 

Wir verlassen den Vater Rhein und folgen nun der 
Rinne der Wutach, die uns in 20 Minuten nach Stühlingen 
führt, nahe vorbei an den weingesegneten Hängen des 
Klettgaus. Langsam fällt der Ballon wieder und wir lassen 
ihn ruhig gewähren, in der Absicht, eine kleine Schlepp- 
fahrt zu versuchen. Schon in Stühlingen stehen wir auf 
1800 m, dann sinken wir rapid auf 1150 m herab. Da 
unten zieht ein kräftiger Süd, der uns nun in flottem 
Tempo direkt nach Norden mitnimmt. Nachdem wir der 
Erde bis auf 200—300 m nahegekommen sind, sausen wir 
in merkwürdig konstantem Gleichgewicht über die Dächer 
von Weizen und weiter nordwärts über Lausheim und 
Ewatingen, zum allgemeinen Erstaunen von Menschen und 
Vieh, das sich bei ersteren durch rudelweises Heraus- 



32 



WIENER LUFTSCHIFFER-ZEITUNG. 



Nr. 2 



strömen aus Wirts- und anderen Häusern, vereint mit leb- 
haftestem Kommentieren und Gestikulieren, bei letzterem 
teils durch wütendes Gekläffe der großen und kleinen 
Hofhunde, teils durch ängstliches Geflatter und Gegacker 
der zahlreichen Federvieh arten bemerkbar macht. 

Die feuchte Waldschlucht der Wutach, die wir nun 
nach Passieren von Ewatingen zu überqueren uns an- 
schicken, möchte uns gar zu gerne in ihren kalten Schlund 
hinunterziehen. »Jetez du lest!» ruft der Kapitän, 2') J^^ 
Staub rieseln hinab, aber die Hexe läßt uns nicht los. 
Weitere 10 und nochmals 15 *^ werden ihr zum Opfer 
gebracht; jetzt endlich sind wir ihrer Umklammerung 
glücklich entronnen und in unaufhaltsamem, munterem 
Steigen erheben wir uns aufs neue ins goldene Reich der 
Sonne empor, die bei Stühlingen verlassene nordöstliche 
Richtung damit wieder zurückgewinnend. Nach kaum 
einer Viertelstunde stehen wir schon wieder auf 2000 m 
und sind ganz erstaunt, nicht ferne von uns Donau- 
Escbingen, die Quelle der schönen blauen Donau, mit 
seinem stolzen Fürstenschlosse zu erblicken. 

Dies sollte unsere letzte Himmelfahrt gewesen sein. 
Es ist 3^/^ Uhr und der frühe Herbstabend naht langsam 
heran. So beschließen wir denn schweren Herzens, all- 
mühlich herniederzusteigen zu unseren menschlichen Brüdern. 

Zischend entflieht der Geist dem geöffneten Ventil; 
aber unbekümmert um diesen Verlust setzt unser »Mars« 
seine Fahrt nach oben fort, als wollte er gegen die sonder- 
bare Idee, ins Philisterland herabzusteigen, energischen 
Protest einlegen. Ein zweiter und dritter Aderlaß sollen 
ihn zur Vernunft bringen, er beantwortet auch diese Zu- 
mutungen mit weiterem Steigen. Jetzt endlich, auf 2700 m, 
ist seine Kraft erschöpft, kurz nach 4 Uhr beginnt er 
sachte zu fallen. So sagen wir denn den Sternen da oben 
Lebewohl. Noch einmal umspannen unsere Blicke die 
unter uns zur Ruhe gehende weite Welt; das Gebirge, das 
wir am Morgen im Silberglanze verließen und das uns 
während der ganzen herrlichen Fahrt ein treuer Begleiter 
war, leuchtet aus der Ferne golden herüber; schon legen 
sich dunkle Schatten auf den schwarzen Wald und über 
den Wasserläufen betten sich die weißen Nebel in die Täler. 
Enger und enger schwindet der Horizont zusammen, jetzt 
berührt das lange Tau die Dächer eines kleinen Dörfchens, 
Männlein und Weiblein eilen herbei; ein paar kräftige 
Arme halten uns fest, sachte streift die Gondel den Boden. 
Dadurch erleichtert, macht unser armer »Mars« einen 
letzten verzweifelten Versuch, sich aufzuraffen; aber das 
Ziehen der Reißbahn überwindet ihn endlich völlig 
Müde in sich zusammensinkend, haucht er um 4 Uhr 17 
bei Durchhausen, Amt Tuttlingen, Württemberg, sein 
kurzes, aber dafür um so schöneres Leben aus. Schade 
nur, daß der Abend nicht länger war, wir hätten sonst 
noch fröhlich stundenweit fahren können. Mit einem Auf- 
trieb von 250 ^^ verließen wir den irdischen Boden und nicht 
weniger als 80 k^ haben wir zur Erde zurückgebracht. 

Unter kräftiger Mithilfe der Bevölkerung von Durch- 
hausen ward die sterbliche Hülle unseres »Mars« im Korbe 
verpackt und auf holperigen Wegen auf die nächste Bahn- 
station gebracht. Möge er bald zu neuem Leben erweckt 
werden und unter der flotten Leitung unseres verehrten 
Herrn Oberst noch viele andere durch das freie Reich der 
Lüfte tragen und ihnen da oben all die Herrlichkeiten 
unserer schönen Welt vor Augen führen. Wir aber sagen 
Herrn Oberst Schaeck unsern herzlichsten Dank. — »Vivant 
»equentes«. Hans S, 



MRqIIati ! ^*°® Schilderung der Fahrten des 
iJClllUii; Wiener Luftballons »VINDOBONA« 
im Jahre 1882, sowie der früheren Wiener Luftfahrten 
(17Jn bis 1881), weiters eine Beschreibung der bedeu- 
tendsten und interessantesten Aszensionen, die überhaupt 
je stattgefunden haben, und endlich eine Aufzählung 
aller jener Luftfahrten, bei denen Menschenleben zum 
Opfer gefallen sind. Herausgegeben von Victor S i 1 b e r e r. 
Mit 14 Abbildungen. Höchst elegant, originell, sport- 
mäßig gebunden, Preis J> K = J/ 5*40. 



EINE LUFTFAHRT IN PRAG VOR 30 JAHREN. 

Vor einiger Zeit schon haben wir berichtet, daß 
Herr Graf Artur Desfours-Walderode, der jüngst 
dem Wiener Aero-Klub als Mitglied beigetreten ist, zu 
den ältesten Amateurluftschiffern des Landes gezählt 
werden muß, weil er schon vor nun bald drei fi ig 
Jahren seine erste Luftfahrt, und zwar in Prag mit dem 
später bei der Katastrophe des »Zenith« ums Leben ge- 
kommenen französischen Aeronauten Sivel untemommen 
hat. Der Herr Graf war so gütig, uns eine Zeitungs- 
nummer zur Einsicht zn überlassen, in welcher jene Fahrt 
ausführlich geschildert ist. Aus der BeschreibuDg geht 
hervor, daß damals nicht Sivel allein Aufstiege in Prag 
veranstaltete, sondern daß sich gleichzeitig mit ihm der 
damals ebenfalls sehr bekannte und hervorragende Pariser 
Berufsaeronaut Ben de t dort befand und daß die beiden 
stets gemeinsame Aufstiege, doch jeder in seinem eigenen 
Ballon, nur zur selben Zeit und vom selben Orte aus 
unternahmen. 

Im nachstehenden lassen wir die in der Nummer 
267 der Prager »Bohemia« vom 29. September 1874 ent- 
haltenen Mitteilungen und Schilderungen zweier solcher 
Auffahrten unverändert folgen. Sie lauteten: 
(»Bohemia«, 29. September 1874.) 
»Luft Wettfahrten.« 

»Die beiden französischen Luftschiffer Herren Sivd 
und Beudet unternahmen vorgestern und gestern mit ihren 
Ballons vom Paradiesgarten aus gleichzeitig Luftfahrten, 
welche zu den interessantesten der bisher in Prag statt- 
gehabten gehörten. Eine ungeheure Menschenmenge sah 
diesem Schauspiele auf allen nahen Höhepunkten der 
Stadt und Umgebung zu. Im Paradiesgarten selbst waren 
vorgestern an 4000 Menschen anwesend. Der Ballon des 
Herrn Sivel besteht aus Seidenstoff und ist mit einem 
Netz aus starken Stricken umgeben, an welchem die 
Weidengondel befestigt ist. Die Füllung wurde mit 
Leuchtgas vorgenommen und zu diesem Zwecke von der 
städtischen Gasanstalt in den Paradiesgarten eine eigene 
Leitung hergestellt. Als der Sivelsche Ballon schon fast 
vollständig gefüllt war, was ungefähr l^i Stunden in An- 
spruch nahm, begann die Füllung des anderen mit er- 
wärmter Luft. In nicht ganz einer Viertelstunde war diese 
beendet, während welcher Zeit Herr Sivel in den Korb 
gestiegen war, die Befestigungen der Gondel untersuchte 
und den Ballon zur Abfahrt klar machte. Einige Minuten 
vor der Abfahrt bestieg ein junger, eleganter Herr unter 
allgemeiner Bewunderung gleichfalls die Gondel. Es war 
der durch seine großen Reisen bekannte Graf Artur 
Desfours, welcher das Wagnis einer Luftreise unternahm. 
Einige Minuten nach 5^4 Uhr avisierte Herr Sendet 
seinen Kollegen, daß er bereit sei, und im nächsten 
Moment wurden beide Ballons losgelassen. Herr Beudet 
stieg mit Pfeilgeschwindigkeit in die Höhe und begann 
sofort seine haarsträubenden Kunststücke auf dem Trapez, 
welche er noch in einer Höhe von mehreren hundert 
Fuß fortsetzte. Der Ballon des Herrn Sivel stieg lang- 
samer aufwärts, so daß das nahestehende Publikum Mnfie 
genug hatte, den Eindruck zu beobachten, welchen diese 
seltene Art zu reisen auf den Herrn Grafen Deafonrs 
machte. Man beme kte nicht die geringste Unruhe in 
seinen Mienen, höchstens daß sich in ihnen eine gewisse 
Spannung ausdrückte. Er sowohl als Herr Sivel giüßten 
das ihnen Hurra und Bravo nachrufende Publikum durdi 
Hutschwenken, worauf Herr Graf Desfours den seinen 
weit von sich schleuderte. Beide Ballons flogen in der 
Richtung Nordwest^ord. Es sollte eine Wettfahrt sein, 
und da schien es anfänglich, als würde Beudet den Sieg 
erringen, denn sein Ballon erreichte sogleich in den ersten 
fünf Minuten eine Höhe von etwa 8(X) Fuß, so daß der 
Aeronaut auf seinem Trapez kaum sichtbar war. Alleis 
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während der Ballon Beudets bereits zu sinken begann, 
stieg Herr Sivel mit seinem Begleiter, nach Auswerfen 
▼on Sand, konstant höher und hoher und erreichte nach 
ihrer Angabe die Hohe von 2400 m, also mehr als 7000 
Fuß. Die Fahrt ging oberhalb der Neumühlen über die 
Moldau, wo wieder Ballast ausgeworfen wurde, sodann 
über die Baumgarten-Restauration in der Richtung gegen 
Bohnitz. Über dem Baumgarten hatten die LuHschiffer 
nach ihren Angaben eine Hohe von 5000 Fuß erreicht 
und sahen hier den Ballon Beudets mit rapider Schnellig- 
keit zur Erde sinken. Herr Beudet blieb mit seinem 
Ballon an den Bäumen der oberen Allee hängen, worauf 
sich derselbe wagrecht über die Bäume legte. Herr Beudet 
band ihn sodann fest und verließ an dem Stamme herab- 
gleitend unversehrt seinen luftigen Aufenthalt. Der Ballon 
aber konnte trotz aller Anstrengung an diesem Abende 
nicht mehr von den Bäumen herabgeholt werden, was 
erst gestern früh gelang. Graf Desfours und Herr 
Sivel setzten indes ihre Reise fort und entschwanden 
nach etwa einer halben Stunde den tausenden und 
tausenden sie verfolgenden Augen. Herr Graf Desfours 
schildert die Empfindung während der Fahrt als eioe ganz 
angenehme, vom Schwindel wäre keine Spur gewesen. 
Die Temperatur war in der höchsten Höhe + 9° R. Es 
schien ihm, als würde sich der Ballon gar nicht oder 
nur unmerklich von der Stelle rühren, während derselbe 
doch schneller als ein Eisenbahnzug durch die Lüfte 
fuhr. Der Ballon wurde wiederholt von Luftströmungen 
erfaßt, nach verschiedenen Richtungen getrieben und 
einmal von einem Windstoße fast auf die Seite gelegt. 
Nach drei viertelstündiger Fahrt begann er in der Gegend 
von Kliman zu sinken und kam in schräger Richtung 
bei dem Orte WStruschitz zur Erde. Die größte Gefahr 
stellte sich jetzt ein, indem der Ballon über die Felder 
hinschleifte, ohne daß der ausgeworfene Anker ein- 
gegrifTen hätte. So oft der Ballon die Erde berührte, er- 
folgte ein sehr unangenehmer vehementer Stoß, der ihn 
wieder in die Höhe trieb. Dieser Zustand dauerte an fünf 
Minuten, während welcher Zeit der Ballon auch eine 
Obstallee durchstreifte. Endlich erfaßte eine Anzahl der 
von allen Seiten herbeigeeilten Landleute das Ankerseil 
und in einem günstigen Momente gelang es ihnen, das- 
selbe um einen Baum zu winden, worauf der Ballon zum 
Stillstand gebracht und die kühnen Luftschiffer aus ihrer 
unangenehmen Lage befreit werden konnten. Der Ballon 
wurde dann gänzlich entleert und auf einen Leiterwagen 
gepackt, auf welchem auch die beiden Luftreisenden nach 
Prag fuhren, wo sie um V«^ Uhr abends anlangten. In 
allen Orten, durch welche sie auf der Fahrt nach Frag 
kamen, wurden sie von der Bevölkerung erwartet und 
mit »Slavac begrüßt.« 

Einer Erzählung des Herrn Grafen Destours ent- 
nehmen wir über die Schlußmomente der Luftfahrt folgen- 
des : »Nachdem der Ballon zur Seite gestoßen war, sanken 
wir ziemlich rasch und der Wind, der momentan heftig 
blies, bewegte uns mit der Schnelligkeit eines gewöhnlichen 
Personenzuges vorwärts. Infolgedessen entstand eine schräge 
rasche Bewegung der Erde zu. Wir sahen wohl, daß wir 
auf offene Felder kommen, doch beunruhigten Herrn Sivel 
die Obstalleen, die selbe durchkreuzten. Herr Sivel ließ 
nun den Anker an einer etwa 100 m langen Leine herab- 
gleiten. Diese fing unbedeutend und tanzte. Steine und 
Erde aufschleudernd, dem Ballon nach ; dadurch wurde die 
Lage des Ballons noch schiefer; der letzte Stoß, den die 
Gondel erhielt, als sie mit Blitzesschnelle das Feld be- 
rührte, war nicht nur nicht angenehm, sondern wir hatten 
alle Hände vollauf zu tun, um nicht herausgeschleudert 
SU werden. Der Ballon, durch das Ankerwerfen erleichtert, 
springt wieder seitwärts in die Höhe und reißt die Gondel 
wieder mit. Bei dieser Riesenkavalkade gingen uns ein 
Hut, diverse Kleinigkeiten und die Generalstabskarten in 
Verlust und an ihre Stelle waren Rapspflänzchen, Steine 
und Erdschollen getreten. Der Ballon war zusammen- 
geschrumpft und übernahm die Rolle eines Segels. Lange 
noch wurde die Gondel liegend über das Feld geschleift, 
bis es herbeieilenden Landleuten gelang, das nachgezogene 
Seil zu erreichen und dessen Ende um einen Baum zu 
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schlingen. Sogleich waren an vierhundert Menschen uro den 
Ballon versammelt. Einmal verwickelte sich einer derselben 
mit den Füßen in das Netzwerk des Ballons, und als ein 
Windstoß kam und den Ballon etwas fortbewegte, nahm 
er den guten Staatsbürger bei den Füßen hinauf, was teils 
Entsetzen, teils Heiterkeit erregte. Übrigens war die Zahl 
der Leute, welche Hand aolegten, sehr klein, denn der 
größte Teil der Anwesenden war weit mehr aus Neugierde 
als vom Wunsche zu helfen getrieben, hergekommen. Be- 
sonders war das scVöne Geschlecht sehr stark vertreten 
und Herr Sivel zufrieden, seine 293. Luftfahrt glücklich 
beendet zu haben und noch dazu inmitten eines Kreises 
ländlicher Schönheiten. »Elles sont bien jolies, les paysannes 
de laBohdme!« sagte er zu seinem Reisegenossen. — — 
Was die Höhe betrifft, welche wir erreicht haben, so war 
dieselbe so bedeutend, daß wir nicht unterscheiden konnten, 
ob ein Bahnzug, den wir unter uns sahen, steht oder fährt. 
Unseren eigenen Luftflug betreffend, so schien es uns. als 
ob der Ballon sich gar nicht vom Fleck rührte, sondern, 
als ob eine unsichtbare Gewalt den riesigen grünen Teppich 
unter uns hinwegzöge, c 

Die zweite Luftschiffahrt, welche die Herren Sivel 
und Beudet gestern veranstalteten, zog im Umkreise von 
Prag eine noch größere Menschenmenge herbei als vor- 
gestern. Besonders die Belvedere- Anhöhe war von Menschen- 
massen besetzt und wurde mitunter in den Pflanzungen 
schonungslos herum getreten. Auch die übrigen Anhöhen, 
besonders um Zizkow herum, strotzten von Menschen, da- 
gegen war der Zusammenfluß von Zusehem im Paradies- 
garten selbst weniger zahlreich als vorgestern, obwohl nur 
dort die eigentlichen interessanten Vorkommnisse bis zum 
Momente des Aufsteigens der Ballons genau beobachtet 
werden können. Der mit Gas (16.000 Kubikfuß) gefüllte 
Ballon des Herrn Sivel mußte vorgestern arge Havarien 
erlitten haben, denn Herr Sivel hatte eine ungemein große 
Zahl von Löchern und Rissen mit englischem Pflaster zu 
verkleben gehabt, welche sich während der Füllung zeigten. 
In Begleitung des Herrn Sivel machte gestern Herr A. E. 
Badaire, ein gebürtiger Franzose, die Fahrt im Ballon 
mit. Ein viele Klafter langes gefärbtes Band ließ Herr 
Sivel noch herabflattern und schüttete sodann Ballast aus. 
Fast bei gänzlicher Windstille hatte sein Ballon schon 
an 1800 Fuß Höhe erreicht und in der Richtung nach 
Nordwest seinen Flug genommen, als auch Herr Beudet 
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in seinem Ballon in die Hohe stieg. Nach etwa zwei Mi- 
nuten kamen sich die beiden Ballons auf ca. 300 m nahe. 
Herr Badaire schildert die Empfindung ähnlich wie Herr 
Graf Desfours. Beim Aufsteigen beginnt ein Sausen in den 
Ohren, später verliert sich dies und eine angenehme Emp- 
findung greift platz. Schwindel tritt nur dann ein, wenn 
der Luftfahrer in die Höhe sieht. Der Blick nach abwärts 
ließ Herrn Badaire in einer Höhe von 5700 Fuß (höher 
stieg der Ballon vorgestern nicht) den Scbloßturm kaum 
hervorragend von den übrigen Gebäuden Prags erkennen. 
Die ganze Landschaft stellte sich in dieser Perspektive 
wie . eine plastische Landkarte dar. Die Temperatur betrug 
in dieser Höhe -f- 16° R. Obwohl die massenhaften An- 
sammlungen der Menschen auf den Anhöhen und auf freien 
Plätzen, bei Dörfern etc. überall gesehen wurden und aus 
ihren Gesten geschlossen werden konnte, daß sie rufen, 
honen die Luftfahrer doch keinen Laut, überhaupt außer 
Hundegebell kein Geräusch von der Erde. Als sich die 
beiden Ballons bis auf die oben genannte Distanz genähert 
hatten, riefen die beiden Luftfahrer einander an und hörten 
einander auch gegenseitig. Herr Beudet fiel schon nach 
etwa acht Minuten auf einem Rübenfelde zwischen der 
Ferdinandskaseme und dem Staatsbahnviadukte nieder. Er 
kam glücklich zur Erde, mußte aber noch manchen harten 
Strauß mit dem herbeigeeilten Volk auskämpfen, bevor er 
seinen Ballon in Sicherheit bringen konnte. Der Ballon 
des Herrn Sivel fiel nach etwas mehr als halbstündiger 
Fahrt auf der Holleschowitzer Heide nieder. Die Landung 
geschah diesmal unter weniger Schwierigkeiten als vor- 
gestern, da Windstille war, der Anker bald festhielt und 
hunderte von Dorfbewohnern beim Verlassen und Entleeren 
des Ballons behilflich waren. Die Rückfahrt nach Prag 
machten die Luftschiffer in eigens vom Herrn Grafen Des- 
fours ihnen nachgesendeten Fiakern; dieselbe erfolgte um 
9 Uhr abends.« 



VON ENGLAND NACH DEM KONTINENT. 

Wir haben kürzlich in unserem Blatte die Fahrten 
von Frankreich nach England besprochen und nehmen an, 
daß es unsere Leser nun auch interessieren durfte, von den 
Fahrten in entgegengesetzter Richtung über den Ärmel- 
kanal zu hören. 

Am 22. Februar 1784, wenige Monate nach der 
Entdeckung Josef Montgolfiers, wurde der Ärmelkanal 
zum erstenmal von einem kleinen unbemannten Ballon 
überschritten, der um l^s Uhr nachmittags in Sandwich 
in der Grafschaft Kent hochgelasscn wurde und um 3^/^ Uhr 
in der Nähe von Lille niederging. 

Diese Fahrt hatte schöne Aussichten eröffnet. Am 
7. Jänner 1785 entschloß sich Blanchard, der kurz 
vorher einige Aufstiege in London unternommen hatic, 
begleitet vom amerikanischen Arzte Jefferies, das Wagnis 
zu unternehmen. Sie stiegen in Dover um IV4 Uhr nach- 
mittags auf und landeten in Guines, in der Nähe von Calais, 
um 374 Uhr. Diese Überfahrt war reich an Aufregungen. 
Nachdem die Luftschiffer bereits den ganzen verfügbaren 
Ballast ausgeworfen hatten, waren sie genötigt, sämtliche 
entbehrlichen Gegenstände ins Meer zu werfen. Es gab 
für die kühnen Fahrer bange Minuten, in denen sie schier 
verzweifeln woUten, noch das Festland zu erreichen. Ge- 
schichtsschreiber jener Zeit bestätigen, daß Jefferies seinem 
Gefährten den Vorschlag machte, sich ins Meer zu stürzen: 
»Wir sind sonst alle beide verloren,« rief er ihm zu, »ich 
bin bereit, mein Leben zu opfern, wenn Sie glauben, daß 
Sie das retten kann.« 

Glücklicherweise war dieses wahrlich heldenhafte 
Opfer nicht notwendig und Jefferies konnte sich an dem 
Weihrauch berauschen, der auch ihm gestreut ward. In 
Calais wurde zu Ehren der beiden ein glänzendes Fest 
gefeiert. Man überreichte Blanchard in einem goldenen 
Kästchen das Ernennungsdekret zum Ehrenbürger der 
Stadt, sein Ballon wurde von der Stadtverwaltung an- 
gekauft und in der Kirche aufbewahrt, während ein 
marmorner Gedenkstein noch heute den Platz bezeichnet. 
wo damals die Landung erfolgte. Außerdem bekam 



{ Blanchard von König Ludwig XVI. ein Geschenk von 
1200 Livres und eine jährliche Rente von gleichfalls 1200 
Livres, und auch die Königin Marie Antoinette ließ es sich 
nicht nehmen, die Taschen des kühnen Luftschiffers zu 
füllen, dessen Glück vollständig gewesen wäre, wenn ihm 
nicht seine Neider den Spitznamen »Don Quichotte de la 
Manche« beigelegt hätteü. 

Gehen wir nun zu den späteren Traversierungen 
über: 

Am 1. November 1836 stiegen Green, Monk- 
Mason und Holland in London um lVs..Uhr nach- 
mittags auf und landeten, nachdem sie den Ärmelkanal, 
Frankreich und Belgien überflogen hatten, am nächsten 
Tage um 7 Uhr früh im Herzogtume Nassau. 

Auch diese Luftschiffer wurden in wahrhaft glänzender 
Weise gefeiert und zur ewigen Erinnerung dieser denk- 
würdigen Fahrt sogar eine Medaille geprägt, deren wohl- 
gelungenen Abdruck der Herauegeber dieses Blattes noch 
heute besitzt. 

Am 10. Juni 1882 fuhr John Simmons in Maden, 
Grafschaft Sussex, auf und ging in Tilloy les Mofflaines, 
Frankreich, nieder. 

Im selben'Jahre landete Burnabys Ballon »L'EcHpse«, 
von London kommend, in der Nähe von Dieppe. 

Am 13. Oktober 1881 wurde Mortons Ballon um 
11 Uhr vormittags in Dover hochgelassen und ging um 
4 Uhr nachmittags bei Dünkirchen nieder. 

Im Jahre 1898 erfolgte die Überfahrt von Spencer 
und Swinburne. Der Aufstieg geschah vom Krystall- 
palast aus um 11 Vi Uhr vormittags, die Landung auf 
französischem Boden um 8 Uhr abends. 

Den 15. September 1899 stieg der wohlbekannte 
Amaleur-Luftschiffer Patrick Alexander in Dover auf 
und landete in Gravelines nächst der französischen Küste. 

Mit Ausnahme Blanchards war es bisher noch keinem 
Franzosen geglückt, von England aus mit dem Ballon 
die heimatliche Erde zu erreichen. £rst Herr Jacques 
Faure, Mitglied des »A^ro-Club de France«, brachte das 
fertig, indem er vom Londoner Krystallpalast aus am 
1. September 1900 um 3 Uhr nachmittags aufstieg und 
am nächsten Tage um 3 Uhr morgens in Alette landete. 

Am 9. August 1902 fuhren die Herren H. E. 
Gaudron und Dr. Barton in Buckenham bei London 
auf; um 7 : 45 stand der Ballon senkrecht über Dover und 
landete um 9 : 20 auf dem Fest lande, 12 km nördlich von 
Calais. 

Aber nicht alle Versuche wurden von Erfolg gekrönt. 

Am 10. Dezember 1881 stieg der »Saladin«, bemannt 
mit den Herren Gardqer, Powel und Templer in 
Bath auf. Als die Luftschiffer nur noch eine halbe Meile 
vom Meere entfernt waren, entschlossen sie sich zur 
Landung. Beim Aufprall auf die Erde aber sprangen 
Gardner und Templer aus der Gondel oder sie wurden heraus- 
geschleudert, während Powel von dem so stark erleichterten 
Ballon im Nu wieder emporgerissen und davongetragen 
wurde. Der Leichnam Powels und der »Saladin« wurden 
einige Tage später in der Sierra del Pedrosa in — 
Spanien aufgefunden. 

Im März 1882 wurden die Luftschiffer Simmons 
und Brine auf offenem Meere von einem Dampfer auf- 
gefischt; sie waren in ('anterbury aufgestiegen. 

Am 22. November 1898 verließen Williams und 
Davy Stamford-Bridge im Ballon »Evening-news« mit 
der Absicht, Frankreich zu erreichen. Als sie sich aber 
dem Meere näherten, scheint sie der Mut verlassen zu haben, 
denn sie beschlossen, das kühne Vorhaben aufzugeben und 
zu lande ^ Sie taten dies aber auf eine schier unfaßbar 
lächerliche Art; nach den Berichten der damaligen Blätter 
ließen sie sich nämlich von dem nahe am Boden dahin- 
streichenden Ballon am Schleppseil herunter. Davy erlitt 
dabei einen solchen Stoß, daß er in Ohnmacht fiel. Am 
nächsten Morgen fanden französische Bauern unweit Thu- 
boeuf (Mayenne) das Wrack des »Evening-news«, der seiner 
Gondel und fast des ganzen Netzwerks beraubt war. Der 
Fundort bewies aber, daß die Überfahrt gelangen wäre. 
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DER STAND DER LUFTSCHIFFAHRT 1904. 

Vortrag, gehalten in der außerordentlichen Versammlung 

des Wiener Aero-Klubs am 15. Dezember 1903 im 

großen Saale des Ingenieur- und Architektenvereines von 

Victor Silbercr. 

Sehr geehrte Versammlung! 

Gestatten Sie vor allem, daß ich meiner Freude 
über den zahlreichen Besuch Ausdruck gebe und alle, die 
hier erschienen sind, herzlichst begrüße. Es freut mich 
dies doppelt, weil ich darin den Beweis erblicke, daß das 
Interesse für die Luftschiffahrt immer mehr im Wachsen be- 
griffen ist und vielleicht ein kleiner Teil dieses Interesses 
auch auf unseren Klub, den Wiener Aero-Klub, entfällt. 

Ich habe nach meinem gewohnten Rezepte zu- 
nächst über den Wiener Aero-Klub selbst zu sprechen 
und über die Ereignisse und Leistungen dieses Vereines 
im abgelaufenen Jahre zu berichten. Ich kann mir aber 
diese Aufgabe sehr kurz machen, weil wir die Einrichtung 
getroffen haben, daß jeder Besucher beim Eintritt in den 
Saal den Jahresbericht unseres Vereines erhält, worin 
das Wesentlichste verzeichnet ist, weshalb ich es mir er- 
sparen kann, auf die Details einzugehen. 

Ich konstatiere nur im großen ganzen mit Ver- 
gnügen, daß unser Klub gedeiht, daß dessen Mitglieder- 
zahl von einigen 60 des Vorjahres auf 76 gestiegen ist, 
und daß heuer sich wieder eine Reihe von Herren uns 
angeschlossen hat, um mit l^ifer und Lust sich der prakti- 
schen Luftschiffahrt zu widmen. 

Ich gehe weiter und berichte von den Ereignissen 
des abgelaufenen Jahres auf dem Gebiete der Luftschiff*- 
fahrt des Inlandes nur, daß der Ballon »Meteor« Seiner 
kaiserlichen Hoheit des Herrn Erzherzogs Leopold Salvator 
anfangs September seine 90. Auffahrt gemacht hat und 
mit dieser pensioniert wurde. Die Zahl von 90 Auffahrten 
ist für einen Ballon sehr beträchtlich, weil im Durchschnitt 
das Alter eines Ballons nur auf 40 — 50 Fahrten taxiert 
wird. Freilich kommt es auch wieder vor, daß ein Ballon 
viel mehr als hundert Fahrten aushält. Natürlich hängt 
dies davon ab, wie widerstandsfähig das Material ist, wie 
es behandelt wird und was für Erlebnisse so ein Ballon 
mitmacht. Hat er zumeist nur glatte Fahrten zu ver- 
zeichnen und wird mit ihm sehr sorgsam umgegangen, 
so erreicht der Ballon ein größeres Alter, hat er mehi 
stürmische Landungen mitzumachen, so geht er schneller 
zu gründe. 

Ich erwähne weiter, was übrigens schon in meinem 
letzten Vortrage am Beginne dieses Jahres mitgeteilt wurde, 
daß in der Leitung unserer militär-aeronautischen Abtei- 
lung ein Wechsel eingetreten ist und die Führung Herrn 
Hauptmann Kailab übertragen wurde. 

Damit gehe ich auf das Ausland über und konsta- 
tiere, daß im abgelaufenen Jahre im ganzen in der Luft- 
schiffahrt eine außerordentlich rege Tätigkeit herrschte. 
Es ist selbstverständlich, daß die Erfolge, die erzielt wurden 
und alltäglich erzielt werden, nur mit gewöhnlichen Kugel- 
ballons erreicht werden. Was sonst noch an Luftschiff- 
fahrt existiert, sind heute alles Versuche, Experimente und, 
soweit es sich um Flugwerke handelt, überhaupt noch 
immer nur Träume und Projekte, die erst auf dem Papiere 
und in Apparaten bestehen, die sich vom Boden zu ent- 
fernen nicht vermögen. Ich komme auf dieses Thema 
spater zu sprechen und gehe zunächst auf die Erfolge über, 
die mit gewöhnlichen Kugelballons erzielt wurden. 

Der gewöhnliche Kugelballon verzeichnet immer 
großartigere Leistungen, weil jetzt ein förmlicher inter- 
nationaler Wetteifer herrscht, das Möglichste aus dem 
Werkzeuge herauszubringen. 

Man hat drei Richtungen, in welchen gearbeitet 
wird, d. i. die sportliche, die wissenschaftliche und die 
militärische Seite. Jede dieser drei Richtungen entwickelt 
sich für sich, jede hat aber schöne Fortschritte und Lei- 
stungen zu verzeichnen. 

Um mit der militärischen Richtung zu beginnen, 
so läßt sich darüber nicht viel sagen, weil sich die Details 
der militärischen Vorkehrungen der öffentlichen Be- 



sprechung entziehen. Aber so viel läßt sich konstatieren, 
daß in allen Staaten rüstig Anschaff'ungen gemacht werden, 
daß man es dahin gebracht hat, wohl organisierte Ballon- 
trains zu schaffen, die ins Feld mitgenommen werden. 
Man hat in den maßgebenden militärischen Kreisen aller 
Länder bei den verschiedensten Manövern erfahren und er- 
probt, daß der Ballon für die Beobachtung und für die 
Rekognoszierung sich als außerordentlich nützlich erweist und 
je mehr er bei den Manövern gebraucht wird, desto mehr 
kommt man darauf, was für vortreff'liche Dienste das neue 
Kriegshilfsmittel, der Ballon, zu leisten im stände ist, und 
deshalb wird von den Kriegsverwaltungen jetzt schon sehr 
viel getan, um den Ballondienst möglichst auszugestalten. 
Das geschieht natürlich auch bei uns und es wäre auch 
von unserer Kriegsverwaltung im Bestreben, mit den an- 
deren Staaten gleichen Schritt zu halten, vielleicht schon 
mehr geschehen, wenn nicht bei uns alles in den Mitteln 
so beschränkt wäre. 

Was nun die wissenschaftlichen Erfolge betrifft, 
so sind diese bedeutend. Es hat die Meteorologie sich der 
Luftschiffahrt bemächtigt, um daraus Nutzen zu ziehen. Es 
ist, wie Sie wissen, seit Jahren ein organisierter Dienst 
geschaff'en, es steigen am ersten Donnerstag in jedem Monat 
von einer Reihe von Plätzen, so in Paris, Straßburg, 
Berlin, Wien etc., um 8 Uhr früh Ballons auf und machen 
meteorologische Messungen und Beobachtungen rücksicht- 
lich der Temperatur, Feuchtigkeit etc. Das auf diese Weise 
gewissenhaft gesammelte Material wird sorgsam aufgezeichnet, 
nach Straßburg eingesendet und dort verglichen und wissen- 
schaftlich verarbeitet. Selbstverständlich vermögen die 
Früchte dieser Arbeiten nicht so schnell zu reifen, weil 
jahrelange und viele tausende von Beobachtungen notwendig 
sind, um gewisse Gesetze festzustellen. Zweifellos aber ist, 
daß mit den Ballonfahrten in dieser Richtung viel genützt 
und gelernt werden wird. 

Es kommt nun die dritte Richtung der Luftschiffahrt 
in Betracht, die sportliche. In dieser Hinsicht wird 
jetzt fast schon überall sehr viel gearbeitet. Diese Arbeit 
ist aber gleichfalls nützlich, und zwar deswegen, weil das, 
was die Sportleute leisten, meist auch der Wissenschaft 
und in zweiter Linie den Militär-, respektive den Kriegs- 
verwaitungen zu gute kommt. Wenn durch den Sport der 
Klubs eine größere Anzahl von Zivilluftschi ß^ern aus- 
gebildet wird, so stehen sie für den Kriegsfall der Heeres- 
verwaltung zur Verfügung und deren Ausbildung hat nichts 
gekostet. Auch der Wissenschaft wird damit gedient, denn 
die Erfahrungen der Sportluftschiffier dienen auch wissen- 
schaftlichen Zwecken und beispielsweise wir im Wiener 
Aero-Klub sind redlich bemüht, uns den wissenschaft- 
lichen Bestrebungen anzugliedern und uns ihnen dienlich 
zu erweisen, indem wir öfters an den jeden ersten Donners- 
tag im Monate stattfindenden Simultanfahrten teilnehmen 
und unseren Ballon »Jupiter« unserem hochgeschätzten 
Kollegen, dem Herrn Sekretär der meteorologischen 
Zentralanstalt Dr. Valentin, zur Verfügung stellen. Im 
Winter geschieht dies allerdings nicht, weil wir im Winter 
grundsätzlich keine Fahrten unternehmen, denn die Er- 
fahrung hat gezeigt, daß Winterfahrten unendlich gefahr- 
licher sind als in der warmen Jahreszeit. Und zwar besteht 
die Gefahr in der Landung auf dem hartgefrornen Boden, 
da auf diesem sehr leicht Todesfalle oder schwere Ver- 
wundungen vorkommen können und auch schon oftmals 
vorgekommen sind, während eine Landung bei demselben 
Winde im Sommer ungefährlich ist, weil auf der weichen 
Ackererde bei so manchem Wurfe des Korbes nichts 
geschieht, der auf stahlhart gefrorener Erde verhängnis- 
voll wird. 

Ich möchte Ihnen nun ein kleines Bild jener aero- 
nautischen Leistungen geben, welche heute als die besten 
der Welt anerkannt sind und von sportlichen Luftschiffern 
zu Stande gebracht wurden. Es sind die größten Leistungen 
in bezug auf Dauer-, Weit- und Hoch fahrten. 

Zwischen Dauer- und Weitfahrten besteht unter 
Umständen gar kein Unterschied. Wenn eine Dauerfahrt 
bei schnellem Wind gemacht wird, wird sie eben auch 
zur Weitfahrt, und wenn eine Weitfahrt lange Zeit aus- 
gedehnt wird, ist es eine Dauerfahrt. Man kann unter 
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Umständen selbst in 20 Stunden nur von Wien nach 
Mödling kommen ; wenn aber Wind herrscht, dann kommt 
man bei längerer Fahrt eben weit. 

Hochfahrten müssen eigens zu dem Zwecke gemacht 
werden, um hoch zu gehen, weil die Veranstaltung ganz 
anders organisiert, die Auffahrt ganz anders bewerkstelligt 
und unausgesetzt viel Ballast abgegeben werden muß, 
so da6, um in zwei bis drei Stunden möglichst hoch zu 
kommen, in dieser verhältnismäßig kurzen Zeit der ganze 
für die Fahrt verfügbare Ballast verbraucht wird, mit dem 
man bei einer Dauerfahrt wieder umgekehrt sehr sparen 
und 20 Stunden oder länger auskommen würde. 

Die derzeit besten Leistungen auf diesem Gebiete 
der Weit-, Dauer- und Hochfahrten sind folgende: 

Der Weltrekord für Weit- und Dauerfahrten ist 
gegenwärtig 1925 km in 35 Stunden 45 Minuten, gemacht 
von den Grafen de La Vaulx und Castillon am 9. 
bis 11. Oktober 1900. Sie sind am 9. Oktober 1900. 
abends, von Vincennes bei Paris abgefahren und am Vor- 
mittag des 11. Oktober bei Korostischew im Gouvernement 
Kiew in Rußland gelandet. Diese Fahrt wurde mit dem 
Ballon »Centaure« vollbracht, der 1630 m^ hat. 

Für die größte Hochfahrt hat man bis vor wenigen 
Jahren die berühmte Fahrt gehalten, die seinerzeit der 
englische Gelehrte Glaisher gemacht hat, der 11.000 m 
hoch gekommen sein soll. Nun hat man aber seither 
herausgefunden, daß die Berechnungen der Barometer- 
ablesungen, die er vorgenommen hat — die Höhe des 
Steigens wird nach dem Barometerstand berechnet — 
nicht ganz richtig waren. Nachdem man jetzt diese Be- 
rechnungen genauer und besser machen kann, hat sich 
herausgestellt, daß Glaisher damals nur bei 10.000 m 
hoch kam Der Weltrekord war also in Wirklichkeit 
niemals 11.000 m und die größte erreichte Höhe ist erst 
mit 10.500 m am 31. Juli 1901 erreicht worden, und zwar 
von den beiden Berliner Meteorologen Berson und Süring 
mit einem Ballon, der nicht weniger als 8400 m^ faßte. 

Der Welt- M a r i n c rekord ist noch größer als die 
beste Dauerfahrt zu Lande, nämlich 41 Stunden 5 Mi- 
nuten vom Grafen de La Vaulx vom 15. — 17. Oktober 
1901 mit dem Ballon »M^diterranien«. Diese Fahrt ist 
aber doch nicht zu vergleichen mit der Dauer- und Weit- 
fahrt zu Lande von 33 Stunden 45 Minuten; denn bei 
dieser ist der Ballon von der Erde abgefahren und ist 
vor dem Ende der Fahrt nicht mehr mit der Erde in Be- 
lührung gekommen. Bei der anderen Fahrt, der soge- 
nannten > maritimen«, hat der Ballon überhaupt die Ver- 
bindung mit dem Meere, also beziehungsweise der Erde, 
gar nicht verlassen, denn es sind Taue heruntergehangen, 
die die Verbindung mit dem Meere aufrecht erhielten, so 
daß der Ballon sich während des größten Teiles der 
Reise gar nicht um mehr als einige Meter über das 
Meeresniveau erhobfen hat. Selbstverständlich kann der 
Ballon in einem solchen Falle leicht viel länger aushalten 
als bei einer freien Fahrt. 

Die längste Fahrt, die je jemand allein gemacht 
hat, hat Henry Herve am 12. und 13. September 1886 
zuwege gebracht, diese dauerte "24 Stunden 39 Minuten. 

Eine der schnellsten Fahrten, die je zu ver- 
zeichnen waren, wurde im vorigen Jahre von zwei Deut- 
schen gemacht, von den Herren Hauptmann von Sigs- 
feld und Dr. Linke. Ersterer war ein Offizier des Luft- 
schifferbataillons in Berlin, letzterer ist Meteorologe. Diese 
Fahrt war am 1. Februar 1902. Die Luftschiffer machten 
damals in 5 Stunden 32 Minuten nicht weniger als 610 km 
und kamen dabei von Berlin bis Antwer])en; d. i. sie 
machten 110^2^'"' in der Stunde. Teilweise soll die Ge- 
schwindigkeit der Fahrt sogar W) km überschritten haben. 
Der Ausgang dieser Fahrt hat es aber leider nur zu sehr 
gerechtfertigt, daß ich im Winter überhaupt nicht und 
schon gar nicht bei solchem Sturm auffahren lasse. Mitten 
im Sturme mußten die Herren schließlich zur Landung 
schreiten und der mit mehr als Schncllzugsgeschwindig- 
keit auf den hartgefrorenen Boden hingeschleuderte arme 
Hauptmann Sigsfcld brach sich das Genick. Der andere 
Teilnehmer ist wie durch ein Wunder mit heiler Haut 
davongekommen. 



Ich muß weiters auch der sehr interessanten Fahrten 
zwischen England und Frankreich erwähnen. Es hat von 
jeher für englische und französische Luftschiffer einen 
eigenen Reiz gebildet, den Ärmelkanal zu überqueren. Die 
Fahrt von England nach Frankreich ist schon bald nach 
dem Aufkommen des Luftballons im vorvorigen Jahr- 
hundert gegluckt, umgekehrt ist das Unternehmen durch 
lange Zeit immer fehlgegangen. Es ist eben leichter, von 
England auf den Kontinent zu gelangen, weil man von 
dem schmalen England, wenn man auf das Festland hin- 
überPährt, dessen ausgedehnte, weitgestreckte Küste vor 
sich hat. Wenn man da auch von der in Aussicht genom- 
menen geraden Linie abweicht, so kommt man doch zu- 
ineist immer noch auf den Kontinent. Fährt man aber von 
Frankreich mit einem direkt auf England hinzielenden 
Wind und er dreht sich dann während der Fahrt nur um 
wenige Grade, so kann es geschehen, daß der Fahrer bei 
England vorbei ins Polarmeer hinausgetragen wird, wo er 
verloren ist. Darum haben die Versuche, von Europa nach 
England zu fahren, meist fehlgeschlagen und es sind min- 
destens fünf- bis sechsmal so viele Leute dabei verunglückt, 
als bei den Versuchen in der umgekehrten Richtnng. So 
sind denn im Laufe der Jahre schon Dutzende Fahrten von 
England nach Frankreich gelungen, aber bis zum Herbste 
dieses Jahres (19)3) gab es nur sechs vollkommene 
Fahrten in umgekehrter Richtung, nämlich von Frankreich 
nach England. Heuer ist nun wieder eine solche Fahrt 
gemacht worden, die siebente, und zwar die interessanteste, 
weil sie noch schwieriger war, da die Betreffenden nicht 
von der Küste des Kontinents fortgefahren sind, sondern 
von Paris. Sie landeten nach 16 Stunden 40 Minuten bei 
Hüll in England und legten in dieser Zeit 585 km zarück. 

Es war wieder Graf de La Vaulx, der in Be- 
gleitung der Herren Graf d*0 nitre mont und Kapitän 
Voyer am 26. bis 27. September 1903 diese Reise zu- 
stande brachte, und zwar in dem Ballon »Djinn«, der 
1600 m» faßt. 

Es wird weiters, und zwar insbesondere die Damen 
interessieren, zu erfahren, daß es in der Luftschiffahrt heut- 
zutage sogar schon einen Damenrekord gibt, und zwar einen 
sehr beträchtlichen. Ja, dieser Damenrekord ist sogar ganz^ 
kolossal zu nennen, denn er beträgt nicht weniger als 
HO) km in 19 Stunden, zurückgelegt von Miß Moulton 
in Gesellschaft der Herren Graf Castillon de Saint 
Victor und M. Andr6 Legrand vom 13 auf den 14. Ok- 
tober 1903 mit dem Ballon »Centaure« des Pariser A6ro- 
Clubs mit 1630 »»■, wobei die Reisenden von Paris bis 
Breslau kamen. 

Was Österreich -Ungarn betrifft, so erlaube ich 
mir die hier gemachten besten Fahrten in bezug auf 
Dauer, Weite und Höhe anzuführen, die sämtlich vom 
Wiener Aero-Klub vollbracht wurden. Die größte D a n e r- 
fahrt war 23 Stunden 24 Minuten am 29. und 30. August 
1901 von Wien nach Ungvir in Ungarn — 440 km — 
ausgeführt von meinem Sohne Herbert Silberer mit 
Herrn E. Carton im »Jupiter«, der 12Ü0 »»' faßt. 

Ich bemerke dabei, daß unsere Rekords, die schon 
ziffermäßig nicht sehr bedeutend hinter den französischen 
zurückstehen, dadurch Weltrekords sind, daß sie 
sämtlich mit einem Ballon von nur 1200 m^ zu stände 
gebracht wurden, dem »Jupiter«, also von einem für 
Rekord fahrten verhältnismäßig kleinen Kaliber, mit 
welchem derartige Leistungen bisher nirgends und von 
niemandem zuwege gebracht wurden. Die Ballons, in 
welchen die großen Weltrekords der Franzosen nnd der 
Höhenrekord der Deutschen erzielt worden sind, waren alle 
bedeutend größer und mit Wasserstoffgas getollt. 

Die größte Weit fahrt war eine Reise über 828 km^ 
zufälligerweise gefahren in derselben Anzahl Minuten 
(828 Minuten) — 13 Stunden 48 Minuten — von meinem 
Sohne Herbert Silberer mit E. Carton am 23. September 
1901. Diese Fahrt ging von Wien nach Oxstedt bei Cux- 
haven. Dort mußte — obwohl noch für mindestens 6 — 7 
Stunden Ballast vorhanden gewesen wäre •— schleunigst 
gelandet werden, weil die Reisenden sich schon knapp 
vor dem endlosen Meere befanden, auf das sie der herr- 
schende Südwind gegen den Nordpol hinaufgetragen -hätte. 
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Eine auBerordentliche Leistung und ein Weltrekord 
in ihrer Art ist die Hochfahrt unseres hochgeschätzten 
Kollegen, des Herrn Dr. Valentin, Sekretärs der meteoro- 
logischen Zentralanstalt in Wien. Er war es, der am 
4. Juni 1903 mit dem »Jupiter« eine Höhe von 7280 m 
erreichte. Wie schwierig und wie selten eine solche Lei- 
stung ist, geht daraus hervor, daß in einer fachwissenschaft- 
lichen deutschen Zeitschrift die Fahrt des Dr. Valentin 
vom vorigen Jahre mit nur 6810 m Höhe schon als un- 
möglich erklärt wurde, und zwar von einem besonders 
gescheiten Herrn auf Grund von — Rechnungen. Nun er- 
reichte aber Dr. Valentin heuer mit demselben Ballon gar 
7280 m. Daß diese Angaben richtig sind und diese 
Höhe wirklich erreicht wurde, geht daraus hervor, daß 
der Barograph, den der Gelehrte mit hatte und der selbst- 
tätig die erreichte Höhe verzeichnet, tatsächlich diese 
Ziffern registrierte. 

Eine Alleinfahrt von 19 Stunden 10 Minuten 
machte mein Sohn Herbert Silberer am 16. und 16. Juli 
von Wien nach Ungarn über die Karpathen, und zwar in 
dem kleinen Ballon »Saturn«, welcher nur 800 m* faßt. 
Er landete in Kis-Selmecz. 

Ich erlaube mir, Ihnen auch noch einen Begriff zu 
geben über die Beobachtungen bei einer solchen Hoch- 
fahrt, wie sie Dr. Valentin gemacht hat. Diese Hochfahrt 
hat beispielsweise folgende Daten ergeben: Die Auffahrt 
fand am 4. Juni statt. Da war herunten um 7 Uhr früh 
eine Temperatur von 16° C, das Barometer hat 745 gezeigt. 
Um 9 Uhr' 45 Minuten war der Forscher zirka 30(X) m 
hoch, der Luftdruck betrug dort 529, die Temperatur nur 
mehr 2^ Um 9 Uhr 53 Minuten betrug die erreichte Höhe 
3380 m, der Luftdruck 504, die Temperatur —1«; um 

10 Uhr 19 Minuten die Höhe 4760 m, der Luftdruck 423, 
die Temperatur —7°; um 10 Uhr 38 Minuten die Höhe 
5740 m, der Luftdruck 373, die Temperatur — 11**; um 

11 Uhr die Höhe 6510 m, der Luftdruck 337Vi, <i»e Tem- 
peratur —180; um IX Uhr 16 Minuten die Höhe 7280 m, 
der Luftdruck 304-4, die Temperatur -21*/«°. In der Zeit 
von 8Vs bis 11 Uhr 16 Minuten (in kaum drei Stunden) 
hat also der Körper des Dr. Valentin die Differenzen: an 
Luftdruck von 745 auf 304 und an Temperatur von 16 Vj" 
Wärme auf 2lVi Kälte zu ertragen gehabt. Sie sehen 
daraus, welche Beobachtungen ein solcher meteorologischer 
Forscher da machen kann, was er aber auch dabei auszu- 
halten hat. Er erlebt dabei — und zwar innerhalb von 
drei Stunden! — einen Unterschied in den Luftdruck- 
verhältnissen wie in der Temperatur, wie ihn ein gewöhn- 
licher Mensch im Laufe des ganzen Jahres nicht mitmacht. 
Der Luftschiffer ist daher auch in hohem Grade Verküh- 
lungen ausgesetzt, die aber merkwürdigerweise bei den 
meisten keinen Schaden im Gefolge haben. 

Besonders interessant ist es für den Laien zu erfahren, 
daß speziell die enorme Kälte in der großen Höhe auf 
den Körper nicht schädlich wirkt und zumeist bloß an 
den Füßen unangenehm empfunden wird. 

Man sollte glauben, daß man zu einer Hochfahrt in 
eine Temperatur von unter 20 Graden Kälte sich weiß 
Gott wie mit Pelzen ausrüstet. Unser Dr. Valentin fährt 
aber immer ganz ohne Oberrock. Nicht einmal den leichte- 
sten Überzieher nimmt er mit. So hat er diese letzte 
große Fahrt auch wieder im leichten Sommerrock gemacht 
and hatte dabei kein Kältegefühl. Dies kommt davon her, 
daß in der großen Höhe die Luft so enorm rein und die 
Sonnenstrahlung so stark ist — - es sind dort auch keine 
Wolken mehr ober dem Ballon — und es wirkt die Sonne 
so erwärmend, daß, wenn die eine Seite des Körpers durch 
einige Minaten von der Sonne beschienen wird, man sich 
umdrehen muß, weil auf der beschienenen Stite die Sonne 
zu heiß durch die Kle der brennt. Nur die Beine, die 
unten im Korbe stehen und von der Sonne nicht beschienen 
werden, spuren die vollen 21 Vs Grad Kälte, und zwar 
noch ärger und empfindlicher, weil man oben die große 
Wärme fühlt. Infolgedessen kann es geschehen, daß man 
oben schwitzt, dabei aber langsam die Füße erfrieren. 

Ich habe vorher von einem aeronautischen Damen- 
rekord gesprochen. Es zeigt sich hier wieder, daß durch 
Ausschreibung von sportlichen Konkurrenzen auf verschie- 
denen Gebieten menschlicher Tätigkeit Erfolge erreicht 
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werden, die sonst nicht zu stände kämen. Auch die jetzt 
vollbrachten großen Leistungen der Damen in der Luft- 
schiffahrt sind durch Preisausschreibungen zu stände ge- 
kommen. 

Das Pariser Blatt »La vie au Grand Air« hat im 
Jahre 1902 einen Ehrenpreis für Luftschifferinnen gestiftet 
mit der Bedingung, daß der Preis ins dauernde Eigentum 
jener Dame, gleichviel welcher Nationalität, übergeht, 
welche eine Luftfahrt mitmacht, die dann im Laufe eines 
vollen Jahres nicht mehr von einer anderen Dame über- 
boten wird. Kommt eine andere, die innerhalb eines Jahres 
eine weitere Fahrt gemacht hat, so muß der Preis an 
diese abgegeben werden und bleibt der neuen Besitzerin, 
bis wieder eine bessere kommt oder sie ihn ein volles 
Jahr innegehabt hat. 

Zuerst bewarb sich um den Preis Mlle. Germaine 
Lapeyre, versäumte aber, sich vor der Abfahrt bei dem 
Organisationskomitee anzumelden. Am 25. Juni 1902 
stiegen zwei Bewerberinnen auf: Madame L. Maison 
unter Führung ihres Gatten und Madame Pinch mit dem 
Grafen Castillon; die letztere Bewerberin erzielte die 
bessere Leistung, sie landete 244 km von Paris in Cond^- 
sur Vire, Manche. Am 2. Juli gewann Mlle. Madeleine 
Savalle den Pokal, sie fuhr um ^',5 abends auf und 
landete um 7i7 Uhr morgens bei Heiteren nächst Breisach im 
Elsaß. Fahrtdauer 15 Stunden 20 Minuten. Weite 408 km. 

Diese Dame wurde dann richtig ein Jahr lang nicht 
geschlagen, erwarb also den Pokal. Noch im letzten Mo- 
ment, nämlich am 29. Juni 1903, wollten schnell 
zwei Damen, und zwar die Herzogin von U z ^ s und Mme. 
Lemaire, die Leistung der Mlle. Savalle schlagen, es 
gelang ihnen aber nicht. 

»La Vie au Grand Air« schrieb nun unverzüglich 
einen neuen Damenpokal aus, diesmal war die Zeitung 
aber etwas vorsichtiger; sie hat jetzt bestimmt, daß der 
Preis erst dann in den dauernden Besitz einer Gewinnerin 
übergeht, wenn ihn die betreffende Dame durch acht- 
zehn Monate unangefochten inne hat. Der »Pokal« ist 
diesmal kein Pokal, sondern eine schöne Bronzefigur, »Le 
Vampyr« von Ltionardi, gestiftet im Juli 1903. Gegen- 
wärtig hat ihn nun Miß Moni ton inne, deren Leistung 
schon vorher von mir als der tatsächliche Weltrekord 
einer Dame im Luftballon gewürdigt worden ist. Sie 
machte vom 13. bis 14. Oktober 1903 in 19 Stunden 
1100 /'m und kam von Paris nach Breslau. 
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Es mag bei dieser Gelegenheit und nachdem viele 
Damen hier anwesend sind, auch interessieren, noch einiges 
Weitere über die Damenim Ballon zu hören. 

Wie Sie wissen, wurde der Luftballon im Jahre 1783 
erfunden, gleich 1784 ist aber auch schon die erste Dame 
mit einem Ballon aufgestiegen, es war Madame Thible 
in Lyon. Im Jahre 1785 folgte schon eine englische 
Dame, nämlich Madame Sage in London und im selben 
Jahre fuhren noch zwei weitere Damen im Ballon, 
nämlich Frau und Fräulein Simon et, Mutter und 
Tochter, ebenfalls Engländerinnen. Im Jahre 1792 hat 
schon eine Aristokratin, Gräfin Chasul, von Lübeck aus 
eine Auffahrt gemacht. Im Jahre 1798 ist die erste 
BerufsluftschifTerin, Madame Garn er in, aufgestiegen, im 
Jahre 1811 dann die erste Dame in Wien, eine Frau 
Robertson. Vom Jahre 1781 bis 1848 kennt die Ge- 
schichte über 60 Damen, die mit dem Ballon gefahren 
sind, darunter eine Anzahl von Berufsluftschifferinnen, 
die oft aufgestiegen sind. Im Jahre 1851 ist mit den 
Brüdern Godard in Wien eine Modistin aufgefahren, was 
den damals sehr bekannten Dichter Saphir zu einem kost- 
lichen humoristischen Gedichte begeisterte, das in meinem 
Buche »Im Ballon« enthalten ist. Von 1882 bis heute 
sind natürlich schon sehr viele Damen aufgefahren und 
werden darüber keine Listen mehr geführt. 

Ich erwähne, daß auch sehr viele Künstlerinnen 
aufgefahren sind, so z. B. mit mir schon im Jahre 1883 
die viel gefeierte Ilka l*almay, die jetzige Frau Gräfm 
Kinsky, im Jahre 1890 Frau Schratt u. s. w. 

In neuerer Zeit sind auch schon sehr hohe Damen 
aufgefahren, so Ihre kaiserliche Hoheit Frau Erzherzogin 
Blanka, Gemahlin des Erzherzogs Leopold Salvator, die 
Tochter des Prinzrejjenten von Bayern, die Töchter der 
Erzherzogin Margarete, die Frau Herzogin von Bragan9a 
u. s. w. 

Heuer haben wir in Wien eine BerufsluftschifTerin zu 
sehen bekommen, deren es schon viele gegeben hat, die 
aber jetzt fast zur Seltenheit geworden sind. Es war dies 
die in Deutschland sehr bekannte und beliebte Käihe 
Paulus, eine kleine couragierte Person und fachlich 
ganz tüchtig Es wird sie ja mancher von Ihnen auf- 
steigen gesehen haben, und zwar im Englischen Garten. 

Interessant ist, daß Madame Bl an chard, die später 
so berühmte Luftschifferin, die auch schließlich bei einer 
Ballonfahrt zu gründe gegangen ist, eigentlich schon vor 
ihrer Geburt zu ihrem nachherigen Manne und ihrem 
waghalsigen Berufe gekommen ist. Das war so. Als 
nämlich der berühmte Blanchard, der bekanntlich einer 
der ersten Berufsluftschiffer war, als junger Mann einmal 
bei einer kleinen französischen Ortschaft gelandet war, 
erblickte er dort unter den vielen Leuten, die sich um 
den Ballon drängten, eine junge, sehr hübsche Bäuerin, 
die ihn interessierte. Als er dann mit ihr ein Gespräch 
anknüpfte, bemerkte er erst, daß sie Mutterfreuden ent- 
gegensehe. Scherzweise prophezeite ihr nun Blanchard, daß 
sie eine Tochter bekommen werde, die Luftschifferin 
würde und die er heiraten werde. Obgleich das Ganze 
natürlich nur ein harmloser Spaß war, erinnerte sich 
Blanchard nach langen Jahren wieder an die Geschichte, 
er wurde neugierig, fuhr nach dem Orte, fand dort an 
der Seite der Mutter ein ganz reizendes Mädchen von 
1(] Jahren und — bald folgten Verlobung und Heirat 
rasch aufeinander. Die schöne junge Frau wurde auch 
richtig Luftschifferin, und es ist begreiflich, daß sie beim 
Publikum baM überaus beliebt wurde und ihre Auffahrten 
allerwärts großartig besucht wurden. Sie ist im Laufe 
der Zeit sehr viel gefahren, leider aber schließlich auch 
mit dem Luftballon zu gründe gegangen, so daß unser 
Kollega Fonvielle mit vollem Rechte über sie schreiben 
konnte: »Sic wurde schon als Luftschifferin geboren und 
starb im Ballon.« Sie war aber ni**hl bloß eine schöne Frau, 
sondern nach allem, was über sie berichtet wird, auch eine 
ausgezeichnete praktische Luftschifferin und hat jahrelang 
sogar ihre besten und renommiertesten Fachgenossen 
durch ihre Geschicklichkeit und Kühnheit in Erstaunen 
gesetzt. 

Eine pikante Sache, die besonders von Laien ültcrs 
besprochen und angestaunt wird, i^t eine Hochzeits- 



reise im Ballon, die jedoch heute gar nichts so Seltenes 
mehr ist, da sie jetzt schon öfters vorkommt. Die erste 
Hochzeitsreise im B.dlon hat der Gelehrte Camille Flam- 
marion im Juli 1874 von Paris aus nach Spaa ge- 
macht. 

Das Merkwürdigste aber, was es aus dem Gebiete 
der Frauen bal Ion fahrten zu erzählen gibt, ist wohl un- 
streitig die Fahrt einer hundertjährigen Frau im 
Jahre 1869 in England. Zu jener Zeit hat nämlich im 
Versorgungshause einer englischen Industriestadt eine alte 
Frau gelebt, welche sich rühmen durfte, an demselben 
Tage geboren worden zu sein, wie der große Napoleon I., 
nämlich am 15. August 1769. Als nun im Jahre 1869 der 
hundertjährige Geburtstag der alten Frau herannahte, 
wurde, weil sie die älteste Frau der Stadt war, in der 
Gemeindevertretung darüber beraten, womit man wohl der 
alten Frau aus diesem Anlasse eine recht große Frende 
machen könnte. Um nun von ihr selber zu hören, was 
sie sich etwa wünschen könnte, wurde ein Beamter zu ihr 
entsandt, der sie darüber befragen sollte. Man dachte, sie 
werde sich vielleicht wünschen, ins Theater in eine Loge 
zu gehen oder ihre Freundinnen gut zu bewirten oder, 
wenn es gar hoch ginge, einmal im Leben vierspännig 
auszufahren. Zum größten Erstaunen des Besuchers aber 
sagte sie: »Ich sehe jetzt alle Tage von meinem Fenster 
aus den großen Luftballon steigen — es war ein Kaptiv- 
ballon — mit dem möchte ich auffahren.« Der 
Beamte hielt dies zuerst für einen Scherz. Bald aber über- 
zeugte er sich, daß es der mutigen alten Frau voller Ernst 
sei mit ihrem Begehren und da sie noch sehr rüstig war, 
so wurde ihr ohneweiters gestattet, mit zwei jungen 
Freundinnen — diese waren nämlich erst 74 und 72 Jahre 
alt (große Heiterkeit) — aufzufahren. Diese alten Frauen 
sind auch aufgestiegen und haben dann im Ballon in 
bester Stimmung auf das Wohl der hundertjährigen Aero- 
nautin ihre Gläser geleert. 

Es ist also eine Tatsache, daß die Frauen in dieser 
Beziehung den Männern um einen Rekord voraus sind, 
denn wir Männer haben bis jetzt noch keinen Hundert- 
jährigen aufzuweisen, der Lust gehabt hätte, noch im 
Ballon zu fahieo. (Heiterkeit.) 

Der Wert der Frauengunst für den Ballon wurde 
schon vor fünfzig Jahren aneikannt. 

Der berühmte englische Luftschiffer Green z. B. 
sagte schon damals zu Fonvielle in Paris: »Wenn Sie die 
Leute recht für die Luftschiffahrt interessieren wollen, so 
schauen Sie nur, daß viele Frauen fahren, die Männer 
kommen dann von selbst nach.« (Heiterkeit.) 

Es ist neuestens auch schon eine Dame mit einem 
»lenkbaren« Ballon aufgefahren, und zwar mit einem der 
Zigarrenballons von Sautos-Dumont. Es war dies eine 
junge Amerikanerin ; sie fuhr ganz allein auf, aber selbst- 
verständlich ließ man den Ballon nicht von der Leine, 
weil sie ihn doch nicht hätte lenken können. Sie wird 
demnach als die erste Dame, die in einem lenkbaren 
Ballon gefahren ist, in der Geschichte der Luftschiffahrt 
verzeichnet bleiben, aber immer nur als »Miß X« ange- 
führt werden können, weil sie nicht wollte, daß ihr Name 
in die Öffentlichkeit dringe. 

Einen weiteren Beweis für das große Interesse, das 
die Damenwelt der Luftschiffahrt entgegenbringt, bildet 
die nachfolgende Tatsache: Santos-Dumont hat bekanntlich 
im al^gelaufenen Jahre einen sehr großen, »lenkbaren« 
Ballon fertiggestellt, seinen »Sautos-Dumont Nr. lÜ«, 
einen sogenannten »Omuibusballon«. Im Gegensätze zu 
seinen anderen Ballons, in denen der Besitzer nur allein 
fahren konnte, ist dieser Xr. 10 so groß, daß seine 
Gondel einen förmlichen offenen Omnibus bildet, worin 
nicht wcnij,'er als zwölf Personen Platz haben. Sobald 
nun Santos-Dumont im verflossenen März ankündigte, daß 
er im August mit diesem lenkbaren Ballon die erste kleine 
Spiizierfahrt ins Bois de Boulogne machen werde, meldeten 
sich binnen wenigen Stunden einige hundert Personen, 
welche durchaus gleich diese erste Probefahrt mitmachen 
wollten. Von diesen Luftreiselustigcn w.iren aber mehr 
als die Hälfte Damen, und zwar nicht bloß zahlreiche 
l*ariser Berufsschönheiten, die eine solche Fahrt als 
Kekl.ime benüt/.en, sondern auch eiue große Anzahl von 
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Frauen und Mädchen aus den besten Kreisen, viele Aristo- 
kratinnen und eine Menge Amerikanerinnen und Eng- 
länderinnen. 

Damit bin ich aber jetzt leider genötigt, auf die 
weitere Beschäftigung mit den Damen im Ballon zu ver- 
zichten, so gerne ich noch länger in deren Gesellschaft 
geweilt hätte, aber ich darf auf den Rest meiner Aufgabe 
nicht vergessen! 

Im Jahre 1904 findet in St. Louis ein großer aero- 
nautischer Wettbewerb statt, der zweifellos interessant zu 
werden verspricht. Die Amerikaner haben, um ihrer Ver- 
anstaltung eine große Anziehungskraft zu sichern und der 
Schaulust etwas Besonderes zu verschaffen, einen großen 
Preis von lOO.üOO Dollars «= Vi Million Kronen für den- 
jenigen ausgesetzt, der bei diesem großen Wettbewerb den 
Sieg erringen wird, und zwar sei es mit einem lenkbaren 
Ballon oder mit einem Flugwerke (ohne Ballon). Es hat 
sich aber bald gezeigt, daß die Herren in St. Louis sehr 
wenig von der Luftschiffahrt und der Flugtechnik ver- 
stehen. Nachdem der Preis ausgeschrieben war und die 
allgemeine Aufmerksamkeit erregt hatte, schickte man 
einen Abgesandten nach Europa, der sich mit den aero- 
nautischen Kreisen ins Einvernehmen gesetzt und Infor- 
mationen eingeholt hat. Demzufolge ist jetzt die Preis- 
ausschreibung auf folgender Basis zu stände gekommen: 
100.000 Dollars werden für denjenigen gegeben, der mit 
einem lenkbaren Ballon oder einer Flugmaschine eine 
gewisse Strecke durchfährt, und zwar eine Strecke, die 
ein L bildet. Da wird an drei Punkten, am Kniepunkte 
und an den beiden Schenkelpunkten je ein Ballon captif 
angebracht sein. Beim mittleren Punkte wird abgefahren, 
zuerst nach der einen Seite und zurück und dann nach 
der anderen Seite und zurück. Das muß zweimal gemacht 
werden und wer dies am schnellsten vollbringt, bekommt 
den großen Preis. 

Versuchen kann jeder die Sache, so oft er will. 
Außerdem ist aber die Bedingung gesetzt, daß nur jemand 
teilnehmen darf, der mit seinem Fahrzeuge schon zu Hause 
in ähnlicher Weise gefahren ist. Er muß schon daheim 
gezeigt haben, daß er überhaupt fahren kann. Man will 
dadurch vermeiden, daß Leute erst dort in St. Louis ihre 
ersten Versuche machen und dabei vielleicht verunglücken. 
Die Länge der Fahrstrecke wird zwischen 10—15 engli- 
schen Meilen, also ungefähr zwischen 16 — 24 km be- 
tragen. 

Die Amerikaner versprechen sich natürlich einen 
kolossalen Erfolg — nicht in aeronautischer oder flugtech- 
nischer Hinsicht, denn der ist ihnen höchst gleichgültig, 
wohl aber in bezug auf die Anziehungskraft dieser Flug- 
versuche als Schaustellung — und diesen wird die Sache 
wohl auch haben. 

Außerdem ist noch eine Anzahl von Preisen aus- 
gesetzt für Wettfahrten mit gewöhnlichen Kugclballons, 
und zwar je 5000 Dollars lür die größte Dauer- und die 
größte Weit fahrt und 5000 Dollars für eine Zielfahrt, 
d. i. für den, der an einem gewissen Tage einem vorher 
zu bestimmenden Punkte zunächst landet. Außerdem 
werden alle 14 Tage noch kleine Wettbewerbe mit kleinen 
Preisen stattfinden. 

Die Amerikaner erhofTen also große Erfolge und 
haben geglaubt, daß, wenn sie einen Preis von 100.000 
Dollars ausschreiben, wer weiß was für Flugmaschinen 
schleunigst erfunden werden würden. Ich aber habe schon 
vor zwei Jahren gesagt: »Das alles ist recht schön, aber 
wirklich »lenkbare« Ballons oder gar ballonlose Flugwerke 
werden dadurch nicht im Handumdrehen herbeigezaubert 
werden. Die Welt beschäftigt sich doch schon lange, über 
100 Jahre und bis jetzt ganz vergeblich mit diesem Pro- 
bleme, es wird ihr daher auch jetzt nicht plötzlich ge- 
lingen, bloß wegen des großen Preise.s von St. Louis!« In 
dieser Beziehung wird der Preis schon deshalb keine all- 
gemeine Wirkung haben, weil die Leute, welche Versuche 
in flugtechnischer Richtung machen, durch den Preis, der 
für das nächste Jahr ausgesetzt ist, ja doch nicht in die 
Lage kommen, jetzt Geld lür Versuche auszugeben. In- 
folgedessen wird sich die Sache auch innerhalb eines 
kleinen Rahmens abspielen, und will ich mir erlauben 



eine kurze, detaillierte Besprechung bezüglich der Aus- 
sichten der lenkbaren Ballons zu geben. Es wird — um 
kurz und deutlich zu sein — weder ein »lenkbarer« Ballon, 
der für die Praxis Wert hat, noch ein Flugwerk zu- 
tage gefördert werden ! Was den lenkbaren Ballon betrifft, 
so wis.<ien Sie, daß es der Brasilianer Santos-Dumont ist, 
der bis jetzt am meisten von sich reden gemacht und eine 
Reihe von Scheinerfolgen erzielt hat — ja sogar einen 
ganzen Erfolg in gewisser Beziehung — nämlich als Führer 
eines lenkbaren Ballons an ganz oder nahezu windstillen 
Tagen. Santos Dumont hat den Deutsch-Preis gewonnen 
und in Paris eine Anzahl von Fahrten gemacht, welche 
in der Laienwelt außerordentliches Erstaunen und auch in 
der Fachwelt die verdiente Anerkennung hervorriefen, weil 
die Sache mit Geschick gemacht war und der junge Mann 
sehr viel Mut und eine große Fertigkeit mit seinem Spiel- 
zeug entwickelte. Etwas anderes — als ein großes Spiel- 
zeug — ist aber der Ballon des Santos-Dumont nicht 
und wenn er seinen Ballon »Nr. 10« herausbringen wird, 
wird es eben ein noch größeres Spielzeug sein. Es ist ja 
kein Zweifel, daß der Brasilianer mit seinen kleinen Ballons 
ziemlich oft recht hübsch gefahren ist an vollkommen oder 
doch fast windstillen Tagen! Wenn aber einmal ein 
wenig mehr Luftzug war, ist die Geschichte schon nicht 
gegangen. Santos-Dumont ist es auf diese Art einigemale 
pa.ssiert, daß er mit dem Ballon nicht mehr nach Hause 
zu kommen vermochte. 

So ist er bekanntlich einmal von seinem Hangar aus 
nach der Stadt zu seiner Wohnung gesegelt und dort aus- 
gestiegen, um zu frühstücken, mit dem Vorsatze, von dort 
wieder zurückzufahren. Wie er aber vom Frühstück wieder 
aus dem Hause kam, ist ein Lüftchen gegangen, gleich 
war es nichts mehr mit dem Zurückfahren und man hat 
den Ballon an Tauen nach Hause bugsiert. Die Lebaudys 
sind übrigens mit ihrem Ballon heute ebenso weit. Julliot 
und Juchmös haben mit dem Lebaudy-Ballon eini);e recht 
hübsche Fahrten gemacht, natürlich an sehr ruhigen Tagen. 
Alle diese Fahrten aber beweisen nichts, als was man vor 
zwanzig Jahren auch schon gewußt hat und was ich stets 
zugegeben habe: Eine beschränkte Lenkbarkeit, eine Lenk- 
barkeit bei Windstille oder ganz schwachem Winde ist ja 
nicht zu leugnen ; sie kann auch vielleicht noch etwas 
vergrrößert werden. Es ist gewiß, daß man mit den lenk- 
baren Ballons in ihrer heutigen Vervollkommnung bei 
ganz ruhigem Wetter recht hübsche und besonders für die 
Laienwelt sehr imponierende Fahrten machen kann, be- 
sonders wenn man mit dem Wind fahrt, daß aber gegen 
den Wind die Sache sehr schwierig wird. Jeder Tag mit 
etwas stärkerem Winde ist schon ein verlorener für die 
lenkbaren Ballons. Im Laufe des Jahres gibt es aber nur 
eine sehr begrenzte Anzahl von so ruhigen Tagen, daß man 
mit einem solchen Luftschiff fahren kann. 

An ruhigen Tagen aber haben, wie schon gesagt, 
Santos - Dumont und Julliot- Juchmis mit dem Ballon 
Lebaudys sehr schöne Fahrten gemacht und diese beiden 
Rivalen werden sich auch an den Wettfahrten in St. Louis 
beteiligen. Es existiert auch noch der Ballon Deutsch 
Dieser hat auch schon interessante Versuche, aber doch 
noch keine eigentlichen Fahrten gemacht, er ist also in 
der praktischen Erprobung noch sehr weit zurück ; er wird 
es daher schwer haben, in St. Louis schon mitzufahren, 
weil wohl eine längere Zeit für Vorversuche nötig ist. 
Möglich übrigens, daß diese jetzt recht zeitig im PVühjahre 
beginnen. 

Daß Graf Zeppelin mit dem Projekte seines 
Riesen fahr Zeuges seinerzeit vollständig Schiffbruch gelitten 
hat, wissen Sie. Er erließ zwar jüngst wieder einen Auf- 
ruf, um neuerdings Geld aufzutreiben und noch einmal 
ein Monstre-Luftschiff herauszubringen. Die Mühe scheint 
jedoch vergeblich gewesen und der Versuch ohne Erfolg 
geblieben zu sein. Auch wenn er aber neuerdings das 
nötige große Kapital aufgebracht hätte, es wäre ja schließ- 
lich doch wieder nur verloren gewesen. 

Der Engländer Spencer, der einen lenkbaren Ballon 
hat, wollte vom Crystal Palace nach London fahren, um 
die St. Paul- Kathedrale drehen und zum Aufstiegsorte 
wieder zurückkehren. Er ist, weil der Wind dorthin ging, 



4() 



WIENER LUFTSCHIFFEK-ZEITUNG. 



Nr. 2 



auch richtig bis zur Kathedrale gekommeo und hat sein 
Fahrzeug dann umgekehrt. Trotzdem wurde er vom Winde 
ruhig weiter fortgetragen und mußte schließlich froh sein, 
hinter London auf freiem Felde zu landen. Er wartete 
dann, bis ein entgegengesetzter Wind käme, mit dem er wieder 
nach dem Crystal Palace kommen könne, aber darauf 
wartet er, wie ich glaube, heute noch. (Heiterkeit.) 

In Amerika sollen zwar auch einige lenkbare Luft- 
schiffe existieren oder im Bau begriffen sein, doch verlautet 
darüber bis jetzt nichts, was ernst genommen werden kann. 

I^raus erhellt, daß die Aussichten für St. Louis, 
was die zahlreiche Beteiligung an dem 'Wettbewerb der 
lenkbaren Luftschiffe betrifft, sehr schlechte sind. Der ganze 
Wettbewerb um den großen Preis dürfte sich daher h(>chst 
wahrscheinlich zu einem Duelle zwischen Santos-Dumont 
und Lebaudy zuspitzen. Nachdem das Luftschiff des 
letzteren nun auch schon sehr schöne Erfolge erzielt hat, 
so ist es leicht möglich, daß es ein sehr ernster Kon- 
kurrent für den Brasilianer wird. Dazu kommt noch fol- 
gendes Moment in Betracht. Santos-Dumont ist sein eigener 
Kapitalist, sein eigener Ingenieur, sein eigener Luft- 
schiffer; er macht alles selbst. Bei Lebaudy ist's etwas 
anderes. Die Brüder Lebaudy fahren vorsichtigerweise selbst 
gar nicht, geben aber Geld her, so viel als notwendig 
ist. Sie haben einen ausgezeichneten Aeronauten, einen 
vorzüglichen und genialen Ingenieur und einen ausge- 
wählten Motormann für diesen Zweck. Mit diesen Fach- 
leuten, die — jeder in seinem Fache — dem Santos- 
Dumont überlegen sind, und den unbegrenzten Mitteln der 
Lebaudys ist es gar nicht unmöglich, daß schließlich das 
Lebaudy-Luftschiff den Santos-Dumont schlägt. Der Welt- 
kampf kann daher und wird auch voraussichtlich — wenn 
gleich in der Hauptsache nur auf diese zwei ernsten Be- 
werber begrenzt — sicherlich von grol^m Interesse für 
das Publikum wie für die Fachleute werden. Das große 
Problem wird dadurch gewiß nicht gelöst, wohl aber 
der Welt ein höchst spannendes neues Schaustück, ein 
sportlich-wissenschaftlicher Wettkampf mit ganz neuen 
großen Spielzeugen geboten werden. 

Ich schließe diese Besprechung der lenkbaren Ballons, 
indem ich noch einige bemerkenswerte Äußerungen über 
die Flugfrage anfüge, und zitiere dabei zwei österreichische 
Gelehrte, die sich seit Jahrzehnten mit der Sache befassen. 

Professor W c 1 1 n e r in Brunn, der früher selbst nach- 
einander verschiedene Ballonprojekte verfocht — so pro- 
jektierte er vor "Jb Jahren einen sogenannten »Äquatorial- 
flfichcnballon« — i.st heute auf dem Punkte, daß er eine 
längere Besprechung über diese Frage mit folgendem 
Satze schließt: »Ich habe die Überzeugung, daß der 
dynamische Flug realisierbar sei « Er hat also die Über- 
zeugung, daß der dynamische Flug — d. i. jener mittels 
eines Flugwerkes ohne Ballon — möglich ist. Daraus gehl 
hervor, daß er die HofTnung auf den lenkbaren Ballon 
aufgegeben hat. 

Und Friedrich Ritter von Loessl — vielleicht die 
interessanteste Persönlichkeit auf diesem Gebiete, weil der 
alte Herr schon seit mehr als 60 Jahren unermüdlich 
tätig ist — schreibt: »Ein vollkommener Kunslflug des 
Menschen mit der Leichtigkeit, Geschwindigkeit und 
Sicherheit des Vogelfluges wird meines Erachtens zwar 
niemals zu stände gebracht werden, sondern nur etwas 
ähnliches für bestimmte Zwecke Beschränktes scheint 
mir erreichbar. Der Weg hiezu liegt aber nicht in der 
lenkbaren Ausgestaltung der allzu monströsen Gasballons, 
sondern in der möglichsten Nachahmung des Vogclfluges 
mittels drachenartiger Apparate mit Eiagenanordnung 
und lIori/ont.-\laQtrieb.« 

Also dieser Mann, der t>0 Jahre darauf verwendet 
hat, die Gesetze des Luftdruckes zu erforschen, der heuic 
noch auf diesem Ciebiete arl>eilet, der in früheren Jahren 
auch an die Möglichkeit des lenkbaren Luftballons ge- 
d.icht hat. erklärt heule, daß er an die Möglichkeit, einen 
Gasballon lenkbar zu machen, nicht glaube, eher scheint 
es ihm noch möglich, mit Klug werken elw.is zu er- 
reichen, aber auch das nur in begrenztem Maße. Eine 
Flugmaschine, wie sie die unl>e«Hngten Schwärmer sich 
vürsiellen uuvl crhvlVcn. hit er lür ausgeschlossen. 



Ich selbst habe schon vor 22 Jahren geschrieben: 
»Wenn nun auch die vielen Mängel des Luftballons 
zur Konstruktion von Flugmaschinen — teils mit, teils 
ohne Ballonhilfe — Anlaß gaben, so wareü die meisten 
Vorschläge und Pläne dieser Richtung leere Hirngespinste. 
Einzelne davon haben wohl bei ruhiger Luft, im ge- 
schlossenen Räume das hoffnungsreiche Herz ihres Er- 
finders für einen Moment erfreut, aber wirklich bewährt 
hat sich bis heute keine einzige, da allen diesen Projekten 
die physikalische Grundla.e fehlt. Das beste Luftschiff 
aber ist bis heute — der Luftballon!« 

Das gilt auch noch für heute. Damals hat man noch, 
wenn man kleine Apparate in einem Saale hat fliegen 
lassen, alles verblüfft und die Leute haben gedacht *. Wenn 
der kleine Apparat hier so wunderschön fliegt, so muß 
es ja im Freien mit einem großen Flug werk auch gehen. 
Aber seither hat sich bis zur Evidenz herausgestellt, daß 
es eben — nicht geht. Ich habe weiters gesagt: »Ich 
habe aus der praktischen Erfahrung die unumstößliche 
Überzeugung geschöpft, daß der Ballon zum Fliegen nie 
zu gebrauchen sein werde, und daß alle Träume und 
Phantasien von »lenkbaren« Ballons in der Praxis nichts 
taugen, d. b. um sich damit ohne Rücksicht auf die 
herrschende Windrichtung nach Belieben in 
der Luft fortzubewegen.« »Der Ballon wird niemals 
in dem Grade lenkbar zu machen sein, wie es die Theo- 
retiker glauben, er wird stets ein Fahrzeug von nur be- 
schränkter Verwendbarkeit bleiben, genau wie das Floß 
auf dem Wasser. Hat aber dieses bei all seiner Plumpheit 
einen gar nicht unbedeutenden praktischen Wert, der so 
groß ist, daß das Floß dort, wo es überhaupt verwendbar 
ist, selbst heute noch von den Dampfschiffen nicht ver- 
drängt wurde, so besitzt auch der einfache Kugel ballon 
eine gar nicht unbedeutende praktische Verwendbarkeit, 
wenn man nur von ihm nicht mehr verlangt, als er 
eben leisten kann. Sowie das Floß nicht gegen den Strom, 
sondsiru nur mit diesem fahren kann, so kann auch der 
Ballon nicht gegen den Wind, sondern nur mit diesem 
ziehen; sowie es niemandem einfällt, ein Floß mit aller 
Gewalt stromauf treiben zu wollen, so sollte man endlich 
auch die ebenso aussichtslosen Versuche und Projekte 
aufgeben, die dahin zielen, mit dem Ballon den Wind zu 
bezwingen! So wie aber das Floß trotz all seiner Un- 
beholfenheit mit richtiger Benützung all seiner Eigen- 
tümlichkeiten ganz prächtig praktisch verwertet wird, so 
ist es auch möglich, den Ballon praktisch zu verwerten, 
wenn man sich erst darüber klar werden will, daß man 
in dem heutigen Kugclballon eine fertige Sache vor 
sich habe, anstatt sich immer vorzureden, es sei nur ein 
Embr}'o, aus dem erst weiß Gott was werden müsse!« 

Das war meine Anschauung vor 20 Jahren und ich 
kann nur sagen, heute habe ich ganz die gleiche Über- 
zeugung, und zwar nicht nur nicht erschüttert durch die 
vielen Versuche, die seither gemacht worden sind, sondern 
alle diese Versuche und besonders die anscheinend ge- 
lungensten haben nur dazu beigetragen, meine An- 
schauungen noch zu bekräftigen. 

Ich komme nun, nachdem wir uns bisher speziell 
mii dem lenkbaren Ballon befaßt haben — zu den 
Flugwerken ohne Ballon, mit welchen man zu fliegen 
hofft. Selbstverständlich ist hier die Sache noch schwieriger 
und komplizierter. 

Was die Erfinder veranlaßt, sich an den Ballon zu 
klammern, ist wohl leicht begreiflich. Bei einem Flug- 
apparate, so sagen sie sich wohl, ist die Sache furchtbar 
gelährlich. Wenn das Ding schon selbst in die Höhe 
tliegl, aber dann nur das mindeste passiert, so verliert man 
die Balance, liegt unten und ist tot Da ist also das 
Nächstliegende, dafür zu sorgen, daß man nicht hinunter- 
fallen kann, darum nimmt man vor allem einen Ballon und 
sch.iut dann, daß man damit vorwärts kommt. Das wäre 
nun alles recht schön, läßt sich aber nicht realisieren. 
Der Ballon erfordert eine so kolossale Masse und der 
Luftdruck wächst mit jedem Bruchteil der Geschwindig- 
keit in so großem Verhältnisse, daß nicht daran zu denken 
ist, mit dem lenkbaren Ballon mit einem noch so guten Motor 
; jemals halbwegs eine Schnelligkeit von Wert zu eri eichen. 
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Mit dem Flugapparat allein aber — der sich ohne 
Ballon in die Lüfte erheben soll — hat die Sache un- 
endliche Schwierigkeiten. Man hat Flügel gemacht, die 
sich auf und ab bewegen, wie es der Vogel macht. Es war 
ja ganz natürlich, es zunächst auf diese Weise zu versuchen. 
Die Erfinder sagten sich, das Modell des Flugwerkes ist 
da, es fliegen ja so viele ober unseren Köpfen umher ; 
machen wir es einfach nach. Es zeigte sich aber sehr bald, 
da6 das gar nicht so einfach ist; da6 der Mensch trotz 
all seines heuligen Wissens und all seiner großartigen 
heutigen Hilfsmittel noch sehr weit zurück ist und wie 
unendlich wenig er noch kann — in der Kunst, unserem 
Herrgott etwas nachzumachen. 

Trotz der enormen technischen Fortschritte der Neu- 
zeit, trotz seiner grofien Kenntnisse im Maschinenbau und 
in der Konstruktionskunde, ein künstliches Vogerl, das 
fliegen kann, oder eine große Maschine, die das zuwege 
bringt, kann der Mensch noch immer nicht machen und 
ich zweifle sehr — ob es ihm jemals gelingen wird! 

Es hat in den letzten Jahrzehnten eine Anzahl großer 
Gelehrter von außerordentlichem Wissen und Können Ver- 
suche gemacht. Wenn man die Sache aber genau verfolgt, 
so sieht man, daß diese Herren immer weiter gekommen 
sind, aber beileibe nicht nach vorwärts, sondern in retro- 
grader Richtung, sie sind alle von ihren ursprünglichen 
großen Hoflfnun gen sehr weit zurückgekommen. Sie sind 
auf Grund ihrer Erfahrungen alle mehr oder weniger dabei 
angelangt, daß sie heute gar nicht mehr daran denken, 
gleich eine Maschine zum Fliegen machen zu wollen. Sie 
sind zur Erkenntnis gekommen, daß mindestens so schnell 
und sofort vom Fliegen keine Rede sein kann, sondern daß 
man damit anfangen müsse, Vor versuche zu machen, zahl- 
lose und vielseitige unermüdliche Vorversuche, über die 
Tragfähigkeit von Flächen und über die dabei notwendige 
Geschwindigkeit der Vorwärts! -cwcgung, über die Arbeit 
und Wirkung von Schrauben und Flügeln aller Art etc., 
nur an das sofortige Fliegen wird in ernsten Forscher- 
kreisen heute nicht mehr gedacht. 

Dabei muß ich wohl auch wieder eines Mannes ge- 
denken, der sein ganzes Geld auf den Bau eines Flug- 
werkes verwendet hat, unseres armen Kress. Er stellte einen 
fertigen Flugapparat her, wie einen Eisenbahnzug, wo man 
das Coup6 aufmacht und ruft: »Bitte, die Plätze einzu- 
nehmen. Abfahrt nach Weidlingau!« So meinte er, daß 
man mit seinem Apparate gleich werde aufsteigen können 
und daß dieser auf seinen Pfiff und das Rücken eines 
Hebels auch schon richtig in die Höhe fliegen werde. 
(Heit^keit.) Es hat sich aber sehr bald herausgestellt, daß 
es viel besser gewesen wäre, die vorhandenen nicht unbe- 
trächtlichen Mittel auf eine längere Reihe von bloßen 
Vorversuchen zu verwenden. Im abgelaufenen Frühjahre 
war bekanntlich Mr. Chanute aus Amerika in Wien, der 
hieher gekommen ist, um nachzuforschen, was aus Wien 
in aeronautischer Beziehung für St. Louis zu erwarten wäre. 
Er hat natürlich auch Kress besucht und sich seinen 
Apparat angesehen, den er längst aus den Blättern kannte. 
Er ist aber dann zu mir gekommen und hat kopfschüttelnd 
gesagt: »So wird die Frage gewiß nicht gelöst 
werden! Anstatt auf einmal das Geld auszugeben, wäre 
es besser und viel nützlicher gewesen, dasselbe auf mehrere 
Portionen ä 10.000 K für verschiedene Vorversuche zu 
verteilen.« 

Ich sage nur folgendes: Ich bin kein Mechaniker, 
kein Mathematiker, kein Konstrukteur, aber ich habe jene 
gewisse Empfindung in dieser Sache, die jeder bekommt, 
der sich 30 Jahre lang mit einer Disziplin beschäftigt und 
Beobachtungen mad t, jenes einfache, gesunde Urteil, das 
der Schiffmann auf der Donau hat, der gar nichts von 
Mechanik und Mathematik versteht, der nicht weiß, mit 
wie viel Meter Geschwindigkeit die Donau sich bewegt, 
der nichts weiß vom Luftdruck, vom Druck des Wassers 
auf sein Schinakel, der aber doch mit vollster Über- 
zeugung gerade heraussagt: Sie werden niemals mit einer 
Zille stromaufwärts rudern können. Wenn jemand eine 
wissenschaftliche oder rechnerische Begründung für diese 
Behauptung verlangt, vermag er sie nicht zu geben. Aber 
er hat recht mit seinem — ich weiß nicht soll ich 
sagen Instinkt oder — mit seiner praktischen Erfahrung. 



Selbst wenn es dahin käme, daß beispielsweise der 
Kresssche Apparat auffliegt, so würde er sehr bald- wieder 
herunterstürzen, weil man ja nicht weiß, was alles dazu 
gehört, mit einem solchen Flugwerk die Balance zu er- 
halten. 

Allerdings wirkt der Widerstand, den die schräge 
Tragfläche beim Vorwärtstreiben in der Luft findet, auf 
den Apparat hebend. Aber wissen wir, wie das Steuer 
funktioniert? Jetzt kommt ein Luftstrom, das Fahrzeug 
wird auf die Seite gelegt oder überschlägt sich. 

Es kann nach jedem der 3G0 Grade des Horizonts zu 
umstürzen und dann liegt es eben herunten. Das wird 
aber von den Erfindern nicht genügend bed icht, die am 
grünen Tische alles nach ihren Formeln so schön aus- 
rechnen. Dort stinmt natürlich stets alles außerordentlich 
gut. Wenn aber so ein Apparat fertig ist und probiert 
wird, dann stimmt gewöhnlich die Geschichte gar nicht, 
nur das Geld ist ausgegeben. 

Trotzdem hören wir jedoch immer: »Das Problem 
ist gelöst, ganz bestimmt schon gelöst, nur — ausgeführt 
muß es noch werden.« 

Ich stehe dagegen auf dem Punkte — und das ist 
der kleine Unterschied zwischen uns, zwischen den Herren 
Flugtheoretikern und meiner Wenigkeit — das Problem 
wird erst dann gelöst sein, wenn einmal einer der Herren 
wirklich geflogen ist, wenn auch nicht weit, 
wenn auch nicht hoch. Ich habe aber aus den vielen Be- 
obachtungen, die ich durch eine Reihe von Jahren ge- 
macht habe — ich verfolge alles, was auf diesem Gebiete 
geschieht — die Überzeugung gewonnen, daß auch in 
letzter Zeit, wo darüber so viel gegrübelt, gerechnet und 
geschrieben wird, die Sache praktisch um gar nichts 
vorwärts gekommen ist. 

Den besten Beweis dafür, wie weit man noch von 
der wirklichen Lösung der Flugfrage entfernt ist, bildet 
wohl die Tatsache, daß die Herren Flugtechniker unter- 
einander über die allerwichtigsten Fundamentaldinge ihrer 
Disziplin noch völlig uneinig sind! Es gibt z. B. genug 
Leute, welche die Richtigkeit der Ziffern heftig bestreiten, 
die der alte Loessl durch 60jährige Arbeit über den Luft- 
widerstand ermittelt hat, während andere wieder auf diesen 
Ziffern alle ihre Berechnungen und Projekte aufbauen. 
So streiten sich denn tatsächlich hochgebildete Techniker, 
die alle sehr gut rechnen und konstruieren können, um 
die große Frage noch so herum, daß ich als Laie mir 
zum Schluß nur denken kann: Ihr wißt offenbar alle mit- 
einander auch noch nichts! 

Das kommt nun in der Tat der Wahrheit am 
nächsten, wenn es sich um das wirkliche Fliegen und 
nicht bloß um das Rechnen auf dem Papiere handelt. 

Die Frage, um die es sich da dreht, ist: Will 
unser Herrgott überhaupt, daß die Menschen je 
fliegen werden? Oder sagen wir, für solche, denen 
dies besser klingt: »Wissen Sie denn, ob das Naturgesetz 
— welches doch schon für ewige Zeiten feststeht — dem 
Menschen das Fliegen je gestatten wird?« 

Denn darüber müssen wir uns doch klar sein: Was 
immer für Triumphe der menschliche Geist in seiner 
kleinen Welt auch feiern mag, was immer er für techni- 
sche Erfolge auch erreichen mag, das wird sich doch 
niemand einbilden^ daß er über die Naturgesetze hinweg 
oder hinaus etwas erreichen, daß er etwas zu stände bringen 
werde, was von der Natur oder von unserem Herrgott 
nicht vorgesehen, was nicht schon vorher bestimmt ist, 
von den Menschen gemacht zu werden! Was der Mensch 
je erreichen kann, ist sicher schon längst bestimmt. 

Er ist ja selbst in seiner Gesamtheit doch nur ein 
winziges Rädchen und ein kleiner Teilmechanismus in 
dem unendlich großen Welten getriebe, wo alles, alles Lur 
den ewigen großen Gesetzen gehorchen muß und sich 
iiiemals irgendwie über diese hinaus entwickeln kann. 

Ich sage daher ganz offen, ich weiß gar nicht, ob 
die Menschen je fliegen werden! Und oft und oft, 
wenn ich vom Ballon aus bedeutender Höhe herunter- 
gesehen habe auf diese winzigen Menschlein, die sich alle 
so groß und gescheit und mächtig vorkommen, die aber 
von da oben nur wie die Ameisen ausschauen, und die 
in Wahrheit ja eigentlich auch nicht viel mehr sind, als 
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solche — da habe ich mir stets gedacht : Ich weiß wirk- 
lich nicht, ob das nicht schon der Gipfel des Erreich- 
baren ist, daß die Natur dem Menschen gestattet, ab 
und zu ein paar tausend Meter mit einer so großen Blase 
aufzusteigen ! 

Die Frage, ob der Mensch je wirklich fliegen wird, 
wie ein Vogel, ist daher für mich heute noch eine ganz 
offene und während andere sagen, das Problem ist schon 
gelöst, habe ich aus Erfahrung nur die eine Überzeugung 
gewonnen, daß die wissenschaftliche Erkenntnis der Dinge 
durch die Menschen stets viel größer sein wird, als die 
Möglichkeit, daraus praktischen Nutzen zu ziehen. Nehmen 
wir z. B. nur die Tatsache, daß der Mensch einen für 
seine Nichtigkeit eigentlich sehr weitgehenden Einblick 
in das Gebann der Natur und in die Organisation unseres 
Weltcnsystems erlangt hat, indem unsere Astronomen mit 
größter Sicherheit die Bahnen aller Gestirne ausrechnen 
können. Nützen wird uns das aber nie etwas — man wird 
es deswegen niemals bewirken können, daß wir mit unserer 
Erde irgend wohin um eine Viertclsekunde früher oder 
später kommen, als bestimmt ist. 

Jetzt komme ich noch auf eine Sache zu sprechen, 
die im Interesse vieler wohl einmal öffentlich berührt 
werden soll. Es gibt nämlich auf flugtechnischem Gebiete 
höchst bedauerlicherweise sehr viele Erfinder, die, ganz 
verbissen und verbohrt in ihre Ideen und Pläne, ihren 
Beruf vernachlässigen und sich durchaus ganz auf die 
Flugtechnik verlegen wollen. Sie reisen herum un<i ver- 
wenden ihre letzten Gulden dazu, um vor allem auf ihre 
vermeintlichen Erfindungen Patente zu nehmen, denn 
sie glauben immer, mit ihren Projekten den großen Treffer 
zu machen. Sie erhoffen sich großartige Erfolge, reiche 
Ehren und vor allem Millionen, Millionen schaffelweisc ! 
Deshalb möchte ich heute auch einige warnende Worte 
zum Fenster hinaus an jene Leute richten, die den ver- 
schiedensten Berufszweigen angehören, die mit der Luft 
Schiffahrt nie etwas zu tun gehabt haben, trotzdem aber 
sich für große Erlinder darin halten. 

Wie ofi kommt jemand als Erfinder zu mir und es 
entspinnt sich folgender Dialog : 

»Womit kann ich dienen?« 

»Ich habe eine großartige Idee.« 

»Was sind Sie?« 

Da heißt es dann entweder Schneider, Beamter, 
Forstmann, Uhrmacher, Arbeiter etc. 

»Sind Sie schon einmal Ballon gefahren?« 

»Nein!« 

»Haben Sie überhaupt schon einmal einen Ballon in 
der Nähe gesehen?« 

»Nein ! Aufrichtig, in der Nähe habe ich noch 
keinen gesehen.« 

Solche Leute kommen mit »Erfindungen«, denen 
man auf den ersten Blick ansieht, daß es sich um wahr- 
haft lächerliche kindische Ideen handelt. Dabei haben 
alle diese Leute nur eine Sorge: »Geben Sie mir Ihr 
Ehrenwort, daß Sie niemandem etwas sagen, daß Sie mein 
Geheimnis nicht preisgeben « — — 

Alle diese Leute haben auch die Patentkrankheit 
Mit den primitivsten und lächerlichsten Zeichnungen gehen 
diese Leute in die Patentbureaus und geben hunderte von 
Gulden aus, um sich auf ihr ganz wertloses Zeug Patente 
für alle Länder zu sichern, damit ihnen — d'e Idee nicht 
weggenommen wird. 

Dagegen hilft aber alles Abreden nichts, die Leute 
sind wie versessen auf ihre Einfälle. Auf diese Weise 
werden tatsächlich jedes Jahr von derlei Erfindern 
llumlcrttausende auf P.itente ausgegeben für nugtechnisohc 
Sach« n, die alle miteinander nicht einen Schuß Pulver 
weit sind, während dieses Geld viel besser verwendet 
werden könnte auf rationelle Versuche, wie sie Kapitän 
Kt^ber in Nizza und die Brüder Wright in Amerika 
machen. 

Deshalb warne ich die I-eute vor dem zwecklosen 
Patentierenlassen ! Es ist sehr schwer, Erfindungen zu 
machen, die wirklich etwas wert sind. Der Haupiwit/. 
dabei ist aber folgendes: Die Leute glauben alle, es 
würde einst weiß Gott was herau^^schaucn, wenn es wiri<- 



lich gelänge, eine Flugmaschine zu erfinden. Ich bin da- 
gegen zu der Überzeugung gekommen, daß ein Flugwerk, 
selbst wenn es schließlich erfunden wird, auch nicht den 
H 0. Teil der Umwälzung im öffentlichen Leben und Ver- 
kehr hervorbringen würde, die heute von den Optimisten 
erwartet wird. 

Sie werden sich erinnern, daß man, als die Fahr- 
räder aufkamen, auch glaubte, daß sie eine ganze Um- 
wälzung des Verkehrs herbeiführen werden Nun denn, 
das Fahrrad wurde eine Zeitlang sehr stark benützt, heute 
ist sein Gebrauch aber reduziert; es ist ein nützliches 
Verkehrsmittel, welches sich in den gewöhnlichen Stadt- 
und ländlichen Verkehr schön eingefügt hat, im übrigen 
aber nicht die mindeste Veränderung im allgemeinen Ver- 
kehre hervorgerufen hat. Man glaubt jetzt wieder vom 
Automobil — besonders in den zunächst beteiligten 
Kreisen — daß es eine riesige Umwälzung verursachen 
würde. Dies wird aber auch da nicht der Fall sein ! 
Solche Sachen fügen sich nach und nach dem Verkehre 
ein, im großen und ganzen spürt man sehr wenig davon. 

Wenn nun auch noch ein Flugwerk erfunden würde, 
so würde es höchstwahrscheinlich auch keine Revolution 
hervorbringen, der lenkbare Ballon ebensowenig, sondern 
das eine wie der andere würde fast sicherlich auf einen 
sehr geringen Gebrauch reduziert bleiben, vielleicht nur 
auf militärische und sportliche Verwendung, letzteres etwa 
wie die Rennjachten oder die Ruderrennboote. Von einem 
M a s s e u verkehre mittels lenkbarer Ballons für den 
Personen- und Warentransport, wie z.B. ein Wiener 
flugtechnischer Schriftsteller schon vor 2<) Jahren geträumt 
hat, kann und wird absolut keine Rede sein, das ist 
ausgeschlossen, dazu wird es nie kommen! 

Und wenn Sie heutzutage einen wirklich praktischen 
Menschen fragen, was das für einen Effekt machen, was 
für eine praktische Verwendung die Flugmaschine oder 
der lenkbare Ballon im Verkehrswesen finden kann, so 
wird er sagen mü>sen: Ich weiß es nicht! In der Zeit 
des Marconi-Telegraphen, in der Zeit, wo die Automobile 
mit Leichtigkeit tiO — 80 km auf den gewöhnlichen Straßen 
zurücklegen können, wo man auf einer elektrischen 
Bahn tatsächlich schon ^(K) km in einer Stunde zurück- 
legt und über kurz oder lang daran gehen wird, solche 
Bahnen zu verallgemeinern, wo man also in zehn Jahren 
sicherlich Bahnen haben wird, auf denen die gewöhn- 
lichen Schnellzüge über hundert Kilometer pro Stunde 
fahren werden, in einer solchen Zeit, frage ich Sie, was 
soll da für einen lenkbaren l^allon und selbst für eine 
Flujjmaschine herausschauen? 

Man hat einen französischen Erfinder gefragt: »Was 
erwarten Sie denn eigentlich für eine praktische Ver- 
wendung für Ihren lenkbaren Ballon? Wenn Sie auf 
Millionen für die Erfindung rechnen, müssen die doch 
irgendwie damit hereingebracht werden?« »Ja,« sagte der 
Erfinder »der Ballon soll /. B. die Post nach Amerika 
befönlern.tt Darauf sagte ihm Mr. Mitchell vom »Ncw- 
York Herald«, ein überaus praktischer Kopf: »Ja, lieber 
Mann, haben Sie schon einmal gesehen, wie die Post 
aussieht, die ein transatlantischer Dampfer mitführt? Da 
gehen einige zwanzig Träger eine Stunde lang hin und 
her, um nur die Säcke mit der Post auf das Schiff zu 
bringen ! Das Schiff unter dem Luftballon, der eine solche 
Post befördern sollte, müßte selbst so groß sein, wie ein 
kleiner Dampfer Wenn aber der Ballon stets mit nur ein 
paar Säcken zwischen Europa und Amerika hin- und her- 
fahren würde, so käme die Sache so teuer, daß man um 
dasselbe Geld fast die ganze Post nach Amerika gleich — 
telegraphieren könnte. Wo blielje dann das Gebiet 
für die finanzielle Ausbeutung?« 

Ich möclite daher allen flugtechnischen Erfindern, 
die sich von dem Erfolge ihrer Ideen ungemessene Reich- 
tümer versprechen, kurzweg sa;;en : Strapazieren Sie sich 
nicht so! Es schaut niclits herau> dabei, aber gar nichts! 
Erstens ist die Sache sehr schwierig: man weiß ja über- 
haupt noch nicht, ob sie je zu stände zu bringen .«sein 
wird. Zweitens aber, wenn sie zu stände kommt, wird 
kein finanzieller Effekt erzielt werden. Es würde einer 
wirklichen Flugmaschine, selbst wenn wir sie schon hätten, 
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an der praktischen Verwendbarkeit im großen fehlen und 
damit würden die von so vielen Projektanten erträumten 
goldenen Berge selbst im Erfolgsfalle in nithts zerrinnen. 

Ich eile aber nun zum Schlüsse meiner Ausführungen, 
denn ich habe Ihre Geduld ohnedies schon sehr lange in 
Anspruch genommen. Ich danke Ihnen nochmals für den 
so überaus zahlreichen Besuch unseres Abend-; sowie be- 
sonders für die freundliche Aufmerksamkeit, die Sie mir 
geschenkt und werde nun an die Vorführung der Bilder 
gehen. (Großer, anhaltender Beifall.) 

Hierauf folgte Me Vorführung von über lOOSkioptikon 
bildern. 



ZUM WETTBEWERB IN ST. LOUIS. 

Immer näher rückt die Zeit des großen flu-jtechni- 
bchen Wettbewerbes in St. Louis heran und so erscheint 
es mir die höch>le Zeit zu sein, einige Bemerkungen zu 
machen, die ich bezüglich des Arrangements der Sache 
auf dem Herzen habe. Wohl geht mich die Geschichte 
gar nichts an, da ich ja weder mit einer Flugmaschinc, 
noch mit einem lenkbaren Luftschiffe mich zu beteiligen 
in der Lage bin. Da ich aber glaube, daß es den Ver- 
anstaltern doch darum zu tun sein sollte, die Bedingungen 
der Teilnahme so fair und unanfechtbar als nur möglich 
zu gestalten, so müßten ihnen wohl berechtigte Bedenken 
und wohlmotivierte Ratschläge zur Verbesserung ihrer 
projektierten Vorkehrungen willkommen sein, gleichviel 
von welcher Seite diese kommen. 

Die Bahn für die Wettfahrt soll bekanntlich ein 
»L« bilden und an dem Kniepunkte sowie an den beiden 
Endpunkten sollen Ballons captifs angebracht sein, 
die von den Bewerbern umflogen werden müssen. 

Nun. ist denn da gar keinem der Herren, von denen 
diese Idee .stammt, eingefallen, daß das Umfahren von 
Captiv- Ballons keine faire Bedingung ist? 

Ein Ballon captif hält ja nicht stille, der bleibt ja 
nicht immer senkrecht schweben ! Da er doch nur unten 
hängt, oben aber nicht befestigt werden kann, so pendelt er 
doch fortwährend, l)cziehungsweise er wird bei verschieden 
starkem Winde auch in verschieden geneigten Winkeln 
von der .Senkrechten abgebogen! 

Daraus ergibt sich zweierlei : Erstens, daß die Länge 
lies zurückzulegenden Weges durchaus nicht genau fest- 
stehen und nicht an allen Tagen gleich sein wird und 
zweitens, daß die Bewerber bei dem Umfahren der Ballon 
c:»ptif-Kabel sehr dem Zufall ausgesetzt sein werden 
Wären hohe feste Masten aufgestellt worden, das wäre 
fair und für alle Bewerber unter allen Umständen eine 
ganz gleiche Chance gewesen. Bei hin und her pendelnden 
und vom Winde stark beeinflußten Ballons captifs wird 
für die einzelnen Wettbewerber in nicht unbeträchtlichem 
Grade die Gunst des Zufalles in das Spiel gebracht, was 
doch sicherlich hätte vermieden werden sollen. 

Es ist selbstverständlich, daß ich mir nicht etwa ein- 
bilde, die Amerikaner würden sich in letzter Stunde noch 
eines Besseren I elehren lassen und lieber hohe Masten 
aufstellen als Captiv-Ballons, aber es hat mich gedrängt, 
im vorhinein festzustellen, daß der Gebrauch von Captiv- 
Ballons zur Markierung einer flu^techni.schen Rennbahn 
keine faire Sache sei, sondern daß dabei dem Glück oder 
Pech des einzelnen ein großer S{)ic'raum eröffnet wird 
Ein vom Winde stets in Schwingung und Bewegung er- 
haltener Captiv-Ballon muß viel vorsichtiger und in 



weiterem Bogen umfahren werden, als ein feststehender 
Mast und dabei kann es sehr leicht geschehen, daß von 
zwei Preisbewerbern, die beide die gleich knappe Umfahrung 
riskieren, der eine reüssiert, weil ihm momentan der Ballon 
captif gnädig ist, während der andere, dem dessen Be- 
wegung gerade ungünstig ist, am Kabel hängen bleibt. 

Ich kann daher nur nochmals betonen, daß die Auf- 
stellung hoher Masten gerechter und besser wäre F. S, 



I 



DAS RECHT ZU LANDEN. 



Im Septemberheft des »Airophile« ist über dieses 
Thema ein Artikel aus der Feder von Georges Be8an9on 
erschienen, welcher allgemeines Interesse beanspruchen 
dürfte und den wir daher vollinhaltlich wiedergeben. Er 
bedarf wohl keiner weiteren Einleitung. 

»Verschiedene Fälle, die sich vor kurzem ereigneten, 
haben eine Frage wieder an die Tagesordnung gebracht, 
welche alle Aeronauten interessiert und die zum erstenmal 
von unserem trefflichen Kollegen Georges Bans im 
»A^rophile«, Juli 1901, besprochen worden ist. 

Wir werden uns über die bewegten Landungen, welche 
in letzter Zeit den Aeronauten öfters die fatale Gesinnung 
der Bevölkerung mancher Orte zu kosten gaben, nicht aus- 
breiten. Wir erwähnen nur diese Fälle: M. Nicolas 
mußte wegen Beschädigung der Tulpen eines enragierten 
Liebhabers 704 Franken bezahlen; M. de La Vaulx, 
der gezwungen war, in Paris, an der Ecke d:r Rue de 
Tolbiac und der Rue du Moulin-des-Pres herunterzugehen, 
kam billiger daraus; er zahlte für eine Landung in einem 
Garten, in welchem Pfefferminze angebaut war, nur 
6lX) Franken. Vor ganz kurzer Zeit wurde M. Glorieux, 
der in Roubaix aufstieg und in der Umgebung von Cour- 
trai landete, von den hinzukommenden Bauern gar miß- 
handelt und außerdem beraubt, hauptsächlich trugen ihm 
die Leute Seilwerk davon. 

Diese skandalösen Vorkommnisse bilden glücklicher- 
weise eine seltene Ausnahme. Sie sind deshalb nicht 
weniger bedauerlich, und wir begrüßen mit Freude den 
Anlauf, den man in letzter Zeit genommen, um das Lan- 
dungsrecht, welches offenbar eine notwendige Folge des 
Aufstiegsrechtes ist, ein für allemal zu regeln. 

Die vorgeschlagenen Mittel erscheinen uns jedoch 
nicht alle gleich praktisch. 

Eine gute Anregung ist ohne Zweifel die, man möge 
in allen Gemeinden Frankreichs Kundmachungen an- 
schlagen, welche die Bevölkerung daran erinnern, daß die 
zivilen und militärischen Luftschiffer ein Anrecht haben 
auf den für ihre Landung notwendigen Boden sowie auf 
die Hilfe und den Schutz der lokalen Behörden, wenn 
nicht auf Kntgegenkommen seitens der Leute, wogegen 
die Aeronauten selbstverständlich gehalten sind, für ver- 
ursachten Sihadcn aufzukommen. 

Nicht ganz einzu.sehen ist für uns der Nutzen, 
welchen die von der aeronautischen Gesellschaft vorzu- 
nehmende Ernennung von speziellen Experten gewähren 
sollte, deren Aufg.ibe es wäre, für die Interessen der 
Aeronauten einzutreten und für diese zu verhandeln. Hier 
g bt es bloß zwei Fülle: entweder es weiden sich die 
Aeronauten mit den Beschädigten so wie so gleich einigen, 
dann werden die Fxpertcn überflüssig sein; oder es wird 
gestritten — dann helfen auch die Experten nichts, denn 
falls eine Einigung nicht zu erzielen ist, so kommt es 
i'olwendig zum Prozeß, den natürlich einzig und allein 
die Gerichte, nicht abe Experten entscheiden können. 
Will mjn die Experlen zu dem Zweck haben, um den 
Luftreisenden die Unannehmlichkeiten der Diskussionen zu 
ersparen? Dazu existieren ja die gewöhnlichen Geschäfts- 
leute. Glaubt man übrigens, daß die Bemühuujjen der Kx- 
perlen umsonst zu haben wären? Offenbar könnte di"s 
nicht der Fall sein. Man müßte sie bezahlen, un.i ilie 
Höhe ihrer Ko.stcn würde oft der durch die Experten be- 
wirkten Verminderung des zu leistenden Schadenersatzes 
i gleichkommen, ja nicht selten sie übersteigen. Nach unserer 
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Meinung genügen also zur Schlichtung von DifTerenzen 
bezüglich der Höhe des zu zahlenden Schadenersatzes die 
Gerichte. 

Man hat auch geäußert, es wäre wünschenswert, daß 
die Landungskosten, wenn sie eine gewisse Grenze über- 
stiegen, u eiche festzusetzen wäre, zur Hälfte vom Aero- 
nanten und zur Hälfte von einem Hilfsfonds zu tragen 
wären, den man in jedem aeronautischen Klub gründen 
konnte. Bei den gegenwärtigen Ressourcen der meisten 
aeronautischen Vereine erscheint uns die Schaffung eines 
solchen Fonds sehr schwer wenn nicht unmöglich. Die 
Überlegung allein würde eigentlich alle anderen Gründe 
zur Verwerfung der Idee überflüssig machen, dochmöcbttn 
wir es nicht versäumen, auszusprechen, daß eine pekuniäre 
Unterstützung dieser Art — wenn es auch vielleicht 
paradox klingen mag — leicht dem neronautischen Sport 
schaden könnte. Es ist nämlich zu fürchten, daß die Führer 
durch die Begünstigung, mit der Hälfte der Kosten davon 
zu kommen, sich zu einer viel weniger skrupulösen Aus- 
wahl ihres Landungsplatzes verleiten lassen. Es würde 
dann eine Nachlässigkeit, ein Sichgehenlassen die Folge 
sein, das dem Sport sehr abträglich wäre. 

Außerdem kann ein-Aeronaut unter Umständen ein 
Interesse daran haben, auf Kulturen zu landen, falls er 
sicher ist, nur die Hälfte des Schadenersatzes leisten zu 
müssen; damit kann der Betreffende den Hilfsfonds des 
Vereines in unnützer und ungerechter Weise in Anspruch 
nehmen. 

Nehmen wir folgendes Beispiel: Bei starkem Regen- 
wetter sieht sich ein LuflschifFer vor die Wahl gestellt, 
auf ein schönes dicht bestandenes Weizenfeld oder 
auf eine kahle Wiese oder einen danebenliegenden Brach- 
acker herunterzugehen. Landet er im Weizen, so ver- 
ursacht er natürlich viel .Schaden, zahlt aber davon nur 
die Hälfte und hat einerseits den Vorteil, Beschädigungen 
des Ballons, anderseits das zweifelhafte Vergnügen des 
Umherwatens in breiig aufgeweichten Erdmassen zu ver- 
meiden. Landet der Ballon dagegen auf der Wiese oder 
dem Brachfelde, .so wird freilich (lem Grundbesitzer nichts 
verdorben, aber der Ballon wird durch die Nässe und den 
Kot beschädigt, und der Aeronaut muß. natürlich allein, 
die Kosten der Reinigung und der Reparatur tragen, die 
i>ich viel höher belaufen als die Hälfte des Schaden- 
ersatzes, die er im Falle einer Landung auf dem Felde 
zu tragen hat. 

Da die Diskussion über den Gegen.stund nun einmal 
eröffnet ist und jeder mit seinem System herausrückt, 
kommen auch wir mit dem un^rigen, gleichzeitig offen 
bekennend, daß dieses System gar nicht von uns ist. Vor 
zwanzig Jahren hat der Kommandant Renard einen Tarif 
der Landungsspesen aufgestellt, welcher die verschiedenen 
möglichen Abstufungen berücksichtigt. Was beispielsweise 
die Feld fruchte anbelangt, setzen die in dem Tarif ent- 
haltenen Preise eine vollständige Vernichtung voraus, aber 
nur an den von dem Ballon und den Acronauten wirklich 
erreichten Stellen; sie sind übrigens nach dem höchsten 
Kurs berechnet. Seit zwanzig Jahren legen die Militär- 
luftschiffer der Berechnung des Schadenersatzes diesen 
Tarif zu gründe, welcher die Interessen beider Seiten 
wahrt, und haben niemals Prozesse nötig gehabt. Warum 
sollten sich die Zivilacronauten nicht auch dieses Mittels 
bedienen, welches ihren Kollegen vom Militär so gute 
Dienste getan? Laßt uns in erster Linie auf die Ge 
schicklichkeit der Führer zählen, um die Auslagen, welche 
die [.nndungcn verursachen können, möglichst gering zu 
gestallen. 

Welchen Weg man nun immer einschlagen wolle 
— alles ist im. ersten Punkte einig: tätige Propaganda, 
um dem feindseligen Verhalten gewisser Bevölkerungen 
gegen die Aeronauten ein Ende zu machen. Der Wider- 
i>treit der Ansichten in den anderen zwei Punkten unter 
»ien LufischifTem beweist nur, wie delikat die Frage 
behandelt werden muß. Wir werden später einmal Ge- 
legenheit nehmen, ausführlich darauf zurückzukommen.« 

In dem vorstehenden Artikel beruft sich der Verfasser 

auf eine kleine Abhandlung, welche Georges Bans über 

ie gleiche Frage schon im Juli llK)i ebenfalls im »A6 o- 



phile« veröffentlicht hat. Wir lassen daher auch diesen 
Artikel folgen; er lautet: 

»Die vor kurzer Zeit erfolgte Landung des Ballons 
de La Vaulx* in Paris und ein Artikel, der in der Juni- 
Nummer des »A^rophile« erschienen ist werden wohl den 
»A6ro-Club« und die »Sociite Fran^aise de Navigation 
A^rienne« veranlassen, die Landbevölkerung aufzufordern, 
den LuftschifFern stets diensteifrigst behilflich zu sein. 
Dies ist um so wichtiger, da die Landungen infolge der 
Ausdehnung des Luftschi flFahrtsportes stets zahlreicher 
werden. 

Eine gelungene Landung im Hof einer Militärschule 
vor einigen Jahren, bei der mir die Offiziere in liebens- 
würdigster Weise Wagen zur Verfügung stellten, und eine 
schwierige Landung bei starkem Winde nächst dem Bahn 
hofe von Noisy-le-Sec, wo mich Gemüsegartner der Gen- 
darmerie überliefern wollten, da der Ballon einige Melonen- 
glocken zerbrochen hatte, haben mich über die Vorteile 
und Nachteile einer Landung an bevölkerten Orten zur 
Genüge belehrt. 

Ich bin der Anseht, daß die Vereine zur Förderung 
der Luftschiffahrt an die bedeutenderen Gemeindever- 
waltungen Frankreichs kleine blaue Anschlage- 
zettel schicken sollten, welche die Landbevölkerung 
darauf aufmerksam machen, daß die Zivil- und Militär- 
luflschiffer landen können, wo es ihnen nötig erscheint, und 
daß sie das Recht haben, von der Bevölkernog, der Orts- 
polizei, den Feldhütern, den Gendarmen, dem Militär, den 
Lehrern etc. werktätige Hilfe zu beanspruchen. Der vom 
Luftschiffer verursachte Schaden soll in gerechter Weise 
berechnet werden, wobei ihm aber ein durch die Beihilfe 
angerichteter Schaden nicht zur Last fallen darf. 

Die gleiche Bekanntmachung könnte man auch den 
Provinzzeitungen zukommen lassen, die sie sicherlich ver- 
öffentlichen werden, um auch ihrerseits ihr Scherflein zu 
gunsten der Luftschiffahrt beizutragen. 

Unsere Nachbarn und Freunde in Belgien haben 
die Notwendigkeit eines solchen Rundschreibens bereits 
erkannt Der Minister des luoern hat auf die Bitte seines 
Kollegen, des Kriegsministers, soeben an die einzelnen 
Gouverneure eine Verlautbarung erlassen, welche an alle 
belgischen Ortsbehörden weiterzugeben ist und folgenden 
Wortlaut hat: 

»Der Herr Kriegsminister gibt bekannt, daß die 
Offiziere der Arbeits- und Luftschi fferabteilung, die beauf- 
traj>t sind, jährlich eine gewisse Anzahl von Freifahrten 
im Ballon zu unternehmen, bei der Landung oft Mühe 
haben, sich der Menge der herbeigeströmten Neugierigen 
zu erwehren, sie zur Einhaltung gewisser Vorsichtsmaß- 
regeln, Hie strengste Vermeidung des Rauchens oder 
Feueranzündens zu bewegen, eine Ver.>chleppung der 
wissenschaftlichen Instrumente zu verhüten etc. Die Luft- 
schiffer sind umsoweniger im stände, dies alles genau zu 
überwachen, da ihre ganze Aufmerksamkeit durch die 
peinliche Sorgfall in Anspruch genommen wird, welche 
das Entleeren und das Verpacken des Ballons erfordert.« 

»Um den Offizieren diese Arbeit zu erleichtern, bitte 
ich Sie, Herr Gouverneur, die Herren Bürgermeister zu 
ersuchen, den Organen der Ortspolizei eine Instruktion zu 
erteilen, wonach sich dieselben unverzüglich an den Ort 
der Landung eines Militärb.illons zu begeben haben, um 
die Offiziere der genannten Abteilung zu unterstützen und 
das Material in Sicherheit zu bringen. Die Militärballons 
sind an einem langen dreifarbigen, an der Gondel an- 
gebrachten Wimpel zu erkennen.« 

In Frankreich sind wohl die von den zivilen Luft- 
schiffern ausgeführten Aufstiege viel zahlreicher als die 
der Militärballons; da aber das Recht der I^ndung für 
beide Teile das gleiche ist , braucht man keine über- 
flüssige Unterscheidung zu machen. 

Seit ungefähr zehn Jahren läßt die Bevölkerung des 
Pariser Stadtgebietes, für die eine Ballonlandung nichts 
Ungewöhnliches mehr ist, den Wagen mit den heim- 
kehrenden Luftschiffern stets nur mit tiefschmerxlichem 
Bedauern davonfahren, da sie sich immer fragt, ob es 
nicht doch möglich gewesen wäre, irgend welchen Schaden- 
ersatz ^u beauspruchei) uud so einen Profit herauszuschlagen. 
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Manche LuftschifTer, zu vorsichtige vielleicht, halten 
es für das Einfachste, sich »auf englisch zu empfehlenc, 
das heißt, ohne Namen und Adresse zu hinterlassen, um 
auf diese Weise einer gepfefferten Rechnung zu entgehen. 
Es gab sogar schon einige, welche auf Befragen als 
Adresse das — Kriegsministerium angaben. Warum nicht 
.gleich das Marineministerinm? 

Es ist Zeit, daß mit allem Ungehörigen aufgeräumt 
wird. Die Zivil- und Militärluftschiffer sollen landen und 
ihren Ballon entleeren können, ohne die eigennützigen 
Ansprüche derer fürchten za müssen, die sich an das 
Schleppseil hängen, und jener, die mit tiefgefühlten Hände- 
drücken ihre untertänigste Hilfe zusichern.« 

Anknüpfend an die vorstehenden Bemerkungen der 
Herren Kollegen in Frankreich darf wohl behauptet 
werden, daß in Österreich wie in Deutschland zwar auch 
oft genug Versuche vorkommen, die Luftschiffer bei der 
Landung zu brandschatzen, daß aber im allgemeinen die 
Bevölkerung hilfsbereit ist, ohne übertriebene Ansprüche 
zu stellen. 

Sehr gut ist es in Ungarn zu landen, wo die mit 
Recht berühmte Gastfreundlichkeit der ungarischen Nation 
zumeist auch in einer sehr guten und uneigennützigen 
Aufnahme von Luftreisenden zum Ausdruck kommt. 

Am schlechtesten steht es mit der Aufnahme und 
am unverschämtesten sind zumeist die Ansprüche in der 
unmittelbaren Nähe großer Städte und an Orten, wo 
Ballons häufig zu landen pflegen, obwohl es auch da Aus- 
nahmen gibt und. ich heute noch recht gerne beispielsweise 
bei Komeuburg, bei Klosterneuburg, bei Großenzersdorf etc. 
lande, lauter Orte, wo ich schon gar oft gelandet bin, 
aber immer wieder recht gut aufgenommen werde und 
mich keiner ungemessenen Ansprüche zu erwehren habe. 

In bezug auf die technische Seite der Sache bietet 
es einen gewissen Vorteil, bei der Landung Leute zu 
finden, die schon eine Ballonentleerung und Verpackung 
mitgemacht haben ; in finanzieller Beziehung mag es aber 
häufig vorteilhafter sein, einen Landungsplatz zu treffen, 
wo ein Ballonabstieg zum ersten Male vor sich geht. 

Im großen ganzen kommt jedoch sehr viel auf den 
Charakter der Bevölkerung an. Es gibt ganze große Land- 
striche, wo die sprichwörtliche Biederkeit der Bewohner 
jede Unannehmlichkeit durch unberechtigte Geldforderungen 
fast ausschließt und wo es sogar schon vorgekommen ist, 
daß man nicht nur keine Bezahlung verlangt, sondern 
die Annahme von Geld überhaupt verweigert hat. Eine 
solche schöne Gegend für Luftschiffer scheint das ganze 
deutsche Küstenland zu sein. Als mein Sohn auf seiner 
Fahrt Wien — Cuxhaven nächst Oxstedt gelandet war und 
seinem dortigen Haupthelfer für die gehabte Mühe einige 
Mark geben wollte, wies sie dieser fast verletzt mit der 
Frage: »Was soll das?« zurück. 

Wenn man in Ungarn auf dem Gute einer Herr- 
schaft landet, kann man fast mit Sicherheit darauf rechnen, 
in glänzendster Weise aufgenommen zu werden. Als 
Beispiel dieser Art wird mir stets eine Fahrt von Pest 
aus im Gedächtnisse bleiben, die im Jahre 1883 stattfand 
und an der dis Parlamentsmitglied Dr. Paul Hoitsy 
und der damalige Mitarbeiter des • Pester Lloyd« (derzeit 
ebenfalls ungarischer Reichstagsabgeordneter) Josef V^szi 
teilnahmen. Wir landeten auf der Besitzung des Herrn 
Stephan von K6gl, der, nach der herrscheu'ien Wind- 
richtung, den Ballon schon auf seinen Feldern erwartete, 
uns anrief und mit dem Viererzug nachjagte, bis wir an 
einer geeigneten Stelle landeten. Zwei Viererzüge 
brachten uns und den Ballon dann in das Herrenhaus, wo 
wir im Kreise der Familie des Gutsherrn die glänzendste, 
liebevollste Aufnahme fanden und wo wir auch die Nacht 
zubringen mußten. Am Morgen führten uns dann, nach 
fröhlichem Frühstück und herzlichstem Abschied, wieder 
zwei Viererzüge zur Bahn. Solche Landungen sind nun 
allerdings seltene Lichtblicke unter den vielfachen und 
sehr verschiedenartigen Erlebnissen erfahrener Luftschiffer; 
gleichwohl kann ich diese Ausführungen mit der Wieder- 
holung der eingangs gemachten Bemerkung schließen: Bei 
uns in Österreich und, soviel mir bekannt ist, auch in 
Deutschland steht es im allgemeinen durchaus nicht 



schlimm mit den Anforderungen der Landbevölkerung an 
die Luftschiffer und wenn man sich von Hause aus damit 
vertraut macht, die in Anspruch genommenen Hilfe- 
leistungen angemessen zu entlohnen uud auch für einen 
angerichteten Schaden den Beschädigten in freiem Über- 
einkommen entsprechend schadlos zu halten, so kommt 
man bei uns wohl so ziemlich überall und stets glatt 
durch. V. S. 



ZUM KAPITEL > HEBESCHRAUBE c. 

Ich bin weit entfernt, mich mit Paul Fächer in 
eine Polemik über die große Meinung einzulassen, die er 
von dem Werte der Hebeschraube hat. Nur das eine er- 
laube ich mir festzustellen, daß die praktischen Luft- 
schiffer, die mit den gewöhnlichen Kugelballons zu fahren 
gewohnt sind, die Idee immer absurd finden und sich 
daher auch niemals darauf einlassen werden, an einem 
ganz gewöhnlichen Kugelballon zwischen Ballon 
und Korb ein ganzes System von Hebeschrauben anzu- 
bringen, lediglich um damit ohne jeden Gasverlust den 
Ballon zum Steigen und Fallen zu bringen! Das sind 
eben Vorschläge, wie sie Gelehrte beim Schreibtische aus- 
studieren und sorgsamst ausrechnen, welche Herren aber 
die Schwierigkeiten und Nachteile, welche solche Er- 
findungen in der Praxis ergeben, gar nicht in Betracht 
ziehen. 

Vor allem wiegt doch ein solcher Apparat eine 
Menge! Um dieses Gewicht mit einem Ballon in die 
Höhe zu nehmen, muß also der Ballon beträchtlich größer 
sein, als ohne dieses System von Hebeschrauben. Da ist 
es doch nun viel einfacher, den größeren Ballon gleich 
ohne jeden Apparat zu nehmen, da hat man dann eine 
Menge von Gas und Ballast mehr zur Verfügung und 
braucht keine Hebeschrauben, welche die Führung des 
Ballons außerordentlich komplizieren würden. 

Und nun erst die Landung mit so einem Ballon 
mit — 18 Hebeschrauben! Du lieber Himmel, ^\e würden 
schon beim geringsten Luftzuge ein schönes Ende nehmen ! 

Und dann die Ablakelung, die Verpackung und der 
Ballontransport, lauter . Dinge, an w eiche die Herren Theo- 
retiker bei ihren feinausgeführten Rechnungen gar nie t 
denken, die aber den Wert ihrer schönsten Gleichungen 
dann in der Praxis vollständig zu nichte machen. 

Mit dem gewöhnlichen Kugelballon soll man daher 
solche Experimente nicht machen wollen, den sollten die 
Herren Theoretiker bei ihren Plänen und Projekten ruhig 
aus dem Spiele lassen. Der hat seine abgeschlossene hoch- 
entwickelte Fahrtechnik, zu der es keiner solchen Kunst- 
mittel, wie Hebeschrauben oder dergleichen, bedarf. 

Bei den sogenannten »lenkbaren« Luftschiffen möge 
man immerhin alles Mögliche versuchen, da werde ich 
mich nie einmengen; ich habe meine feststehende Meinung 
darüber — nämlich, daß sie alle miteinander für wirkliche 
praktische Zwecke nie zu brauchen sein werden — aber 
unbeschadet dieser Überzeugung verfolge ich alle Ver- 
suche auf diesem Gebiete mit großem Interesse. Die Idee 
aber, den gewöhnlichen Kugelballon mit Schrauben irgend 
welcher Art auszurüsten und damit vermeintlich zu ver- 
voUko I mnen, fühle ich mich als alter Praktiker nicht 
nur berufen, sondern auch verpflichtet, mit aller Klarheit 
und Deutlichkeit als eine zweck- und wertlose theoretische 
Phantasie zu bezeichnen. 

Es erscheint mir um so nötiger, dies wieder einmal 
öffentlich auszusprechen, als auch in Paris neueslens das 
Projekt der Anbringung von Hebeschrauben an gewöhn- 
lichen Ballons zur Sprache gebracht wurde, zuerst aller- 
dings nur von Theoretikern, neuestens aber auch voq einigen 
jüngeren praktischen Luftschiffern, die sich wahrscheinlich 
versprechen, durch die Schrauben ersetzen zu können, was 
ihnen noch an Feinheit und Routine in der Handhabung 
des gewöhnlichea Ballons fehlt. Es gibt eben heutzutage 
schon sehr viele Lufi Schiffer, je größer aber ihre Zahl 
wird, desto kleiner wird tatsächlich der Prozentsatz der- 
jenigen untet' ihnen, welche alle die Feinheiten kennen, mit 
denen der Ballon behandelt werden kann u id bei deren 
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Anwendung auch mit dem ganz gewöhnlichen einfachen, 
mit keinerlei Künsteleien ausgerüsteten Kugelballon dann 
auBerordentliche Leistungen zuwege gebracht werden können. 
Wenn ich bedenk •, was alle die neuen Sachen, die vielen 
Künsteleien und Komplikationen wiegen, die man jetzt 
an gewöhnlichen Kugelballons zu ihrer »Vervollkommnung« 
teils schon angebracht hat, teils noch anbriugen will, so 
kann ich nur nochmals betonen, daß — ganz besondere 
Zwecke und besonders große Ballons ausgenommen — mit 
einem gleich großen Ballon ohne irgend welche Künsteleien 
von einem tüchtigen gewiegten Führer stets das Qleiche 
zu leisten möglich .sein wird, wie mit einem mit allen 
diesen so vielgepriesenen modernen Neuerungen ausge- 
rüsteten Fahrzeug. K S. 



DAS BALLONNET. 

Wien, den 8. Jänner 1904. 

Aus dem kürzlich in der »Wiener Luftschifler-Zeitung« 
erschienenen Artikel, welcher von dem Vortrage »Die 
Möglichkeiten in der Aeronautik« von Almerico Da Schio 
handelt, entnehme ich, daß der genannte italienische Autor 
das zuerst von dem französischen General Meusnier 
empfohlene und jetzt häufig angewendete Luftballonnet 
der Gasballons mit einer Funktion bedenkt, die dem Sinne, 
in welchem dieses Hilfsmittel der Ballontechnik wirken »oll, 
vollkommen widerstrebt und nur inUnkenntnis der spezifischen 
Wirkungsweise dieser Vorrichtung ersonnen werden konnte. 
Almerico Da Schio scheint den Zweck des Meusni er- 
sehen Ballonnets nicht erfaßt zu haben; d. h den End- 
zweck, die Gasersparnis, kennt er wohl, er hat aber den 
Witz nicht begriffen, durch welchen dieses Ziel mit Hilfe 
des Ballonnets erreicht wird. 

Sehen wir uns einmal an, was Lsutnant E. Deburaux, 
der sich über den Gebrauch des (Überdruck losen) Bal- 
lonnets vollkommen klar ist, in seinem Aufsatz »La 
|>ossibilit6 des voyages a^riens au long cours« in der »Revue 
flu G6nie Militaire«, Tome V, 2« Livruison (Mars — Avril 
1891) sagt: 

»Das Luftballonnet ist in zwei Hauptpunkten von 
Nutzen: es verhindert den Ballon, sich zu deformieren, 
und es macht die Maximal-Gleichgewichtszone des Ballons 
sehr nieder.« 

»Die Deformierung des Ballons hätte weiter nichts auf 
sich, doch wird, wenn der Ballon seine Kugelgestalt beständig 
beibehält, der Stoff weniger angestrengt, die von den Ver- 
änderungen der Windstärke herrührenden Stöße werden 
schwächer sein, und aufsteigende Windströme werden 
weniger leicht den Ballon erfassen können. Diese Vorteile 
allein könnten allerdings, wenn sie auch nicht übersehen 
werden dürfen, noch nicht den Gebrauch eines Ballonnets 
rechtfertigen; wir wollen aber durch weitere Überlegungen 
gleich zeigen, daß das Ballonnet unentbehrlich ist.« 

»Wenn aus irgend einer Ursache die Schleifleine 
den Boden verlaßt, wird, wie man weiß, der Ballon in 
seinem Aufsteigen diejenige Höhe überschreiten, in welcher 
das während des Steigens sich ausdehnende Gas den ganzen 
P'a^sungsraum des Ballons erfüllt haben wird (Prallhöhe). 
Von diesem Moment an wird das Gas aus dem Appendix 
ausströmen, so lange, bis der Gasverlust dem Überschuß 
an Auftrieb entspricht.« (CJm genau zu sein: der Ballon 
muß so lange steigen, bis er in eine Zone der Luftver- 
dünnung gelangt, wo das Gewicht der durch das [nun- 
mehr konstante] Volumen des Luftballons verdrängten 
Luftmenge gleich ist dem Gewichte des fliegenden Systems. 
Das bei diesem Steigen entweichende Gas wirkt noch, 
wenn auch nur in geringem Grade als Ballast, weil es 
eine Gewichtsverminderung bei gleichbleiben !em Volumen 
bedeutet.) »Aus irgend einem Grunde wird einige Zeit 
darauf der Ballon wieder ins Sinken kommen, und die 
Praxis lehrt, daß der Aeronaut beim Bremsen des Ballons 
desto mehr Ballast verbraucht, je höher der Ballon ge- 
stiegen war. Wenn eine neue Ursache den Ballon wieder 
zum Steigen veranlaßt, wird dieser die früher erreichte 
Höhe noch übersteigen, so daß der Ballon am Schlüsse 



seiner Reise in die höchste Höhe gelangen wird; für 
einen Ballon von 14 m Radius würde diese Höhe etwa 
7000-80: m betragen.« 

»Den Abstieg aus einer solchen Höhe zu regeln, 
würde eine bedeutende Menge von Ballast notwendig 
machen, also ein Gewicht, welches dasjenige eines 
Ballonnets überstiege; anderseits würden die Aeronauten 
in jenen Höhen infolge des dort herrschenden niedrigen 
Luftdruckes von unerträglichem Unwohlsein befallen werden, 
namentlich gegen das Ende der Reise.« 

»Das Luftballonnet hat die Wirkung, daß man es 
stets mit einem prallen Ballon zu tun hat; wenn also 
irgend eine Ursache den Ballon dazu bringt, die Schleif- 
leine vom Boden abzuheben, so wird, vorausgesetzt, daß 
der Füllschlauch d-is Ballonnets geschlossen ist, das Gas 
im Momente des Steigens aus dem Ballon austreten, und 
die Höhe, die man erreicht, wird nur gering sein. Infolge- 
dessen wird auch die beim nachherigen .Sinken zu ver- 
brauchende Ballastmenge verschwindend gering sein.« 

»Am Ende der Reise wird es ebenso sein, und der 
Ballon wird sich, falls er ins Steigen kommt, nicht bis 
7500 w, sondern nur in einige hundert Meter Höhe 
erheben.« 

»Um da; Gewicht der Ballonnethülle zu ersparen, 
könnte man auch Luft direkt in den Gasballon leiten, 
doch brächte dies gewisse Übelständc mit sich: 

1. Der größte Teil der in den Ballon geleiteten 
Luft bliebe in dem unteren Teil des Ballons und ent- 
strömte diesem im Falle einer Ausdehn ang des Gases zu 
allererst, so daß die Maximal-Gleichgewichtshöhe viel größer 
wäre als ohne das Ballonnct; 

2. man hätte ein explosives Gasgemisch in dem 
Ballon; 

3. der Ballon würde in die Kategorie der Ballons 
mit schweren Gasen hineinf^illen, deren Führung, wie man 
weiß, mehr Schwierigkeiten bereitet als diejenige der 
Ballons mit leichten Gasen.« 

»Aus den angeführten Gründen ergibt sich, daß die 
Anwendung eines Lufiballonnets nicht nur nützlich, son- 
dern zur Ausführung einer Dauerfahrt unentbehrlich ist.« 

Zu den ausgezeichneten Ausführungen des Leutnants 
Deburaux ist wohl kaum etwas hinzuzufügen. Wieder- 
holen wir nur in anderen Worten die Funktion des Bal- 
lonnets: Der anfänglich große, pralle Gasballon wird da- 
durch, daß man der Verminderung der Gasmenge ent- 
sprechend den leeren Raum durch Aufblasung des Bal- 
lonnets ausfüllt, immer von neuem in einen prallen Ballon 
kleineren Volumens überführt. Würde man einem solchen 
Ballon durch Auslassen der aufgespeicherten Luft Platz 
zum Ausdehnen machen, so hätte man keinen prallen 
Ballon mehr, sondern nur einen ganz gewöhnlichen schlaffen 
Ballon vor sich. Nicht die Luft, sondern das Gas muß 
aus dem steigenden Ballon austreten. 

Das scheint Da Schi.o nicht begriffen zu haben, 
sonst käme er nicht auf die köstliche Idee, das Ballonnet 
schon vor der Auffahrt mit Luft aufzublasen, um den 
Kaum für das beim Steigen sich ausdehnende Gas frei- 
zuhalten. (!) Da Schio fängt gleich mit dem kleinsten 
Gasballon an, mit jener Phase, die bei sachgemäßer An- 
wendung des Ballonnets erst am Schlüsse einer langen 
Fahrt erreicht wird! Sehen wir einmal zu, was sich 
ereignet, wenn man mit einem nach Da Schios Resept 
hergerichteten Ballon aufsteigt. Das Gas wird sich natür- 
lich beim Steigen ausdehnen. Um dasselbe nicht zu ver- 
lieren, entläßt Da .Schio Luft aus dem Ballonnet in dem 
Maße, als das Gas sich ausdehnt. Für die Formel des 
Auftriebes genügt es, wenn man das Volumen der Gas- 
menge in Rechnung zieht, denn die Menge der Luft im 
Ballonnet ist irrelevant. Oder man kann auch den ge- 
samten Ballonkörper als Luftverdrängcr in Rechnung 
ziehen, d.tnn mu(3 man das Gewicht der in dem Ballonnet 
enthaltenen Luft zu dem Gewicht des fliegenden Systems 
d:izurechncn. Führen wir hier die letztere Methode ein: 
man hat es so mit einem Ballon zu tun, dessen Volumen 
konstant, dessen Gewicht (wegen der beständig ent- 
weichenden Luft) veränderlich ist. Steigt ein solchet 
Ballon von beispielsweise 1.500 w' und kommt von einer 
Zone, in der ein gewisser Luftdruck herrscht, in eine 
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höhere, in der der Luftdruck z. B. um Viooo geringer ist, 
so muß sich der Inhalt des Ballons um Viuoo ausdehnen. 
Es müssen also 1*5 m' Luft austreten; der Ballon wird 
also genau um jene anderthalb Kubikmeter Luft erleichtert, 
um welche das Gewicht der von dem ^esammten Ballon 
verdrängten 1500 m^ (und somit der Auftrieb) verringert 
worden ist. Der freie Au^'trieb des Ballons hat sich also 
um kein Haar verändert und der Ballon steigt lustig 
weiter, bis man keine Luft mehr als Ballast »auswirft«, 
sondern den Gasballon als prallen Ballon behandelt 
und seiner Ausdehnung Einhalt tot, so daß beim weiteren 
Steigen aus dem Appendix Gas entströmt. Dieses ist leichter 
als Luft, kann also durch seine Ballast Wirkung die Ver- 
minderung der Tragfähigkeit der beim Steigen des Ballons 
immer dünner werdenden Luft nicht kompensieren. 
Die Gleichgewichtslage wird erreicht. Zu diesem Punkte 
gelangt man, wenn man die Luft aus dem Ballonnet 
immerfort entweichen läßt, erst dann, wenn der g a n £ e 
Ballon prall voll ist; die große Maximalhöhe ist da, 
gerade da.sjenige, was der Erfinder des Ballonnets ver- 
meiden wollte. 

Die obigen Ausführungen erscheinen eigentlich fast 
überflüssig, weil sie einen ohnehin schon oft durch- 
besprochenen Gegenstand wiederkäuen, doch will es mir 
anderseits wieder scheinen, daß diese an sich so einfache 
Sache noch immer nicht allgemeines Verständnis ge- 
funden hat. Herbert Sitherer, 



HENRI LACHAMBRE f. 



Henri Lachambre, der bekannte Pariser aero 
nautische Ingenieur und Ballonkonstrukteur, ist im Alter 
von 58 Jahren einer Lungenentzündung erlegen. Henri 
Lachambre, welcher der langjährige Leiter des von ihm 
gegründeten aerostatischen Ateliers in Vaugirard war, er- 
krankte anfangs Jänner. Das Leiden verschlimmerte sich 
rasch, dann trat scheinbare Besserung ein. Am Morgen 
des 12. Jänner gab Lachambre seinen Geist auf. 

Der treflfliche Mann, eine der bekanntesten und be- 
liebtesten Persönlichkeiten der Pariser LuftschifTerwelt, 
hat in seinem Leben viel für die Aeronautik getan. Henri 
Lachambre wurde im Jahre 1845 in Vagney (Vosges) 
geboren. Er machte den ganzen Feldzug 1870 mit, und 1875 
gründete er seine aeronautische Anstalt in Vaugirard, die 
er in mustergültiger Weise einrichtete und lührte. Das 
aeronautische Material, das Lachambre erzeugte, war 
stets von der besten Klasse, die man auf dem Gebiete 
jeweilig erreichen konnte. Von Lachambre haben mehrere 
Regierungen ihre aeronautischen Parks einrichten lassen, 
so z. B. Japan, Rußland und Spanien. Lachambre hat 
einen außei ordentlich praktischen Wasserstoff Füllungs- 
apparat für den Felddirnst ersonnen, der vielfach An- 
wendung fand. 

Aus Lachambres Atelier gingen viele berühmte 
Ballons hervor. Der »Ocrnen«, jener große Ballon, mit dem 
der unglückliche Nordpolfahrer A n d r6e seine kühne Reise 
unternahm, stammte aus seinem Atelier. Lachambre 
selbst begleitete die Expedition im Jahre 1896 nach 
Spitzbergen, um die Füllungsar heilen und die Abfahrt zu 
leiten, doch begab er sich nach Paris zurück, als die 
Abreise auf das folgende Jahr verschoben wurde. Er ließ 
sich durch seinen Mitarbeiter M. Machuron vertreten. 
Zusammen mit diesem verfaßte d.-inn Lachambre ein 
interessantes Werk »Au pole Nord en Ballon«, worin die 
Erinnerungen an die Expedition niederlegt sind. 

Aus dem Atelier Lachambre stammen femer der 
Tissandiersche lenkbare Ballon, der «Paxc und der 
»Bradsky«, ebenso die sämtlichen BiUons des erfolg- 
reichen Brasilianers Santos-Dumont. 

Der Wiener Acro-Klub hat seine ersten zwei Ballons 
bekanntlich auch von Lachambre bezogen. Die ausge- 
zeichnete Qualität des Materials trat bei den Fahrten des 
»Jupiter« und »Satum« glänzend zutage. 

Eine besondere Spezialität Lachambres war die 
Konstruktion von Phantasieballons und Figuren aus 
Goldschlageihaut. 



Lachambre war einer der Gründer des Pariser 
Aöro-Club und Mitglied der verschiedenen aeronautischen 
Gesellschaften von Paris, Inhaber zahlreicher Auszeich- 
nungen und Orden. 

Lachambre wird von einer Witwe und von vielen 
Freunden betrauert. Alle seine Luftschifferkollegen schätzten 
ihn nicht allein wegen seiner eminenten Kenntnisse, 
sondern auch wegen seines aufrichtigen, sympathischen 
Charakters. Viele haben an ihm einen wahren Freund, 
die Aeronautik hat an ihm einen Mann verloren, der in 
regster Tätigkeit stand und wohl noch Vieles auf diesem 
Gebiet geleistet hätte wäre er nicht jetzt von dem uner- 
bittlichen Schicksal abberufen worden. 

HenriLachambre's Leichnam wurde am 14. Jänner 
von Paris nach F16ty (Ni^vre) überführt, um dort in 
der Familienruhestätte bestattet zu werden. Eine unge- 
heure Menge von Freunden des Verstorbenen hatte sich 
im Trauerhause eingefunden, um der Witwe, Madame 
Lachambre, ihr Beileid auszudrücken und folgte sodann 
dem Leichenwagen, der unter Blumen schier verschwand, 
zur Kirche Saint-Lambert de Vaugirard, wo die Ein- 
segnung stattfand. Der Zug bewegte sich hierauf zum 
Lyoner Bahnhof, wo Graf de La Vaulx im Namen des 
»A^ro-Club« dem Verstorbenen einen warmen Nachruf 
hielt, der mit den Worten schloß: »Wir beklagen nicht nur 
den Verlust des erfahrenen Luftschiffers, wir beklagen auch 
den Verlust des liebenswürdigen Freundes, dessen Scheiden 
in unsern Kreis eine schmerzliche Lücke gerissen hat.« 

Im Kamen des Komitees der Weltausstellung rühmte 
sodann Kommandant Renard in bewegten Worten das 
arbeitsreiche Leben des so rasch Dahingeschiedenen. Unter 
den Trauergästen bemerkte man noch ; Graf de La Va l e 1 1 e, 
die Herren Surcouf, Tatin Corot, Oberst Renard, 
G. Be8an9on, E. Archdeacon, Juchm^s, A. Tis- 
s a n d i e r, Georges D u b o i s u. a. m. 

Es ist nicht uninteressant zu hören, daß Lachambre 
in gewissem Sinne ein Opfer seines Berufes wurde. Der 
Arzt hatte ihm die größte Schonung zur Pflicht gemacht, 
allein Lachambre konnte es nicht über sich gewinnen, 
die Leitung seiner Fabrik fremden Händen zu überlassen 
und so war er nicht im stände, der heimtückischen Krank- 
heit zu widerstehen. 



WIENER AERO-KLUB. 

Mittwoch den 20. Jänner hielt der Wiener Aero- 
Klub unter dem Vorsitze des Präsidenten Victor Si Iberer 
eine Ausschußsitzung ab, an welcher die Herren Georg 
Ernst, Rudolf Hubel, Josef Polacsek, Herbert 
Si Iberer, Dr. Julius Steinschneider und Dr. Josef 
Valentin teilnahmen. 

Der Kassier berichtet über die bisherigen Einnahmen 
und Ausgaben im Jahre 1904 und wird dessen Bericht 
zur Kenntnis genommen. 

In den Statuten des Wiener Aero-Klub ist im § 3 
unter den »Mitteln zur Erreichung des Vereinszweckes« 
u. a. auch die »Anlage einer Bibliothek« aufge- 
zählt. Obwohl der Klub nun schon vier Jahre besteht, so 
war bisher bezüglich der Gründung einer Bücherei noch 
gar nichts geschehen. Um nun diese bisher bestandene 
Lücke in der Vereinstätigkeit auszufüllen, hat der Aus- 
schuß über Antrag des Vereinspräsidenten beschlossen, 
nunmehr jedes Jahr eine Anzahl von Büchern anzuschaffen, 
und zwar vor allem hinfort alle größeren Neuerscheinungen 
in der fachlichen Literatur, dann afier nach und nach die 
bedeutendsten und bekanntesten älteren Werke anzukaufen. 
Wenn daran festgehalten wird, Jahr für Jahr in dieser Weise 
vorzugehen, so wird der Klub in einer Reihe von Jahren im 
Besitze einer stattlichen Bibliothek sein, ohne dafür auf 
einmal eine empfmdliche Ausgabe nötig zu haben. Für 
den ersten Anfang zur Gründung der Bibliothek des Wiener 
Aero-Klubs wurden über Vorschlag des Präsidenten die 
in der nachfolgenden kleinen Liste aufgezählten Bücher 
angekauft. Weiters aber wurde beschlossen, fortan alljährlich 
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einen Betrag von 200 K für Bücberanschaffungen in den 
Voranschlag einzustellen und wurde der Präsident ermächtigt, 
Bücherankäufe bis zu dieser H5he alljährlich nach eigenem 
Ermessen im Einvernehmen mit dem Bücherwarte vorzu- 
nehmen. Nur falls dieser Betrag überschritten werden soll, 
ist ein spezieller AusschußbeschluO hierüber einzuholen. 

Als Bücher wart wurde vorläufig der Kassier Herr 
Dr. Julius Steinschneider bestellt. 

Der Präsident bespricht hierauf ausführlich das Pro- 
gramm für die Fahrten im Jahre 1901. Nach demselben 
werden heuer vom Klub regelmäßig die wissenschaftlichen 
Fahrten abgehalten werden, au denen sich Mitglieder unter 
Entrichtung der Fahitgebübr beteiligen können. Es steht 
auch zu erwarten, daß von Seite der Mitglieder zahl- 
reiche Fahrten unternommeti werden. Von der iu Aus- 
sicht genommenen AnschafTuog eines größeren Ballons 
wird vorläufig Abstand genommen, da die vorhandenen 
drei Klubballons, von denen einer noch gar nicht in Be- 
nützung genommen worden ist, für die Klubzwecke vollauf 
genügen. Das Programm und die Vorschläge des Präsi- 
denten werden zur Kenntnis genommen und genehmigt. 

Herr Direktor Gustav Lustig teilt in einem 
Schreiben mit. daß er dieses Jahr sehr viel auf Reisen 
sein werde und daher leider nicht in der Lage sei, für 
heuer wieder eine Ausschußstelle annehmen zu können, 
und übersendet den Betrag von 10- K für den Ballon- 
fonds. 

Als Mitglied neu aufgenommen wurde Herr Baron 
Fedor Nicolics. 

Liste 

der von Wiener Aero Klub angekauften und der Vereins- 
bibliothek einverleibten Werke: 

»Voyages a^riens.c Rar J. Glaisher, Camille 
Flam marlon, W. deFonvielle et Gaston Tissan- 
d i er. Ouvrage contenant 117 gravures sur bois et 6 chrorao- 
1 thographies dessinöes d*apr6s les croquis d*Albert Tissan- 
dier par Eugene Cic^ri et Adrien Marie et 15 diagrammes 
ou cartes. Paris 187^>. (Librairie L. Hachette et Cie.) 

»Histoire de mes ascensions.« R6cit de qua- 
rantc voyages aeriens (1^68— 188t)). Par Gaston Tissan- 
dier. Septi^me Edition enti^rement refondue et augment^e 
de plusieurs chapitres. Ouvrage illustr^ de nombreux 
dessins par Albert Tissandier. Paris 1887. (Maurice Drey- 
four, ^diteur.) 

»Manuel pratique deTa^ronaute.« Par Fon- 
vielle. Avec 70 figures dans le texte. Paris, Bernard 
Pignol, Editeur. 

»Seizemille kilom^tres en ballon.« Par Comte 
Henry de La Vaulx. Paris, Librairie Hachette Sc Cie., 1903. 

»Aerial Navigation.« A practical haudbook on 
the construction of dirigible balloons aerostats, acroplanes, 
and aeromotors. By Frederick Walker. C. E. With about 
one hundred illustrations. New York 1902. D. van Nost- 
rand Company. London. (Crosby Lockwood and Son.) 

»DieLuftschif fahrt und die lenkbaren Ballons.« 
Von Henri de Graffigny. Autorisierte Obersetzung von 
Adolf SchuUe. Mit zahlreichen Illustrationen. Leipzig 1888. 
(Verlag von Kail Reissner.) 

»Im Ballon!« Eine Schilderung der Fahrten des 
Wiener Luftballons »Vindobona« im Jahre 1882 sowie 
der früheren Wiener Luftfahrten (1791 — 1881), weiters eine 
Beschreibung der bedeutendsten und interessantesten As- 
zensionen, die überhaupt je stattgefunden haben, und end* 
lieh eine Aufzählung aller jener Luftfahrten, bei denen 
Menschenleben zum Opfer gefallen sind. Herausgegeben 
von Victor Silber er. Mit 14 Abbildungen. Wien 1883. 
(Verlag der »AUgem^nen Sport- Zeitung«.) 

»Viertausend Kilometer im Ballon.« Von 
Herbert Silber er. Mit 28 photographischen Aufnahmen 
vom Ballon aus. Leipzig 1904. (Verlag von Otto Spamer.) 
»Die Luftschiffahrt der Gegenwart.« Von 
Hauptmann Hermann Hoernes. Mit einer Tafel und 161 
Abbildungen. Wien 1903. (A. Harilebens Verlag.) 

»Moderne Luftschiffahrt.« Von Dr. Franz 
Linke. Mit 37 Abbildungen auf 24 Tafeln. Berlin 1903. 
(Verlag von Alfred Schall.) 



»Taschenbuch zum praktischen Gebrauch für 
Flugtechniker und LuftschifFer.« Unter Mitwirkung von 
O. Chan Ute, Dr. R. E m d e n, k. u. k. Hauptmann H. Hoer- 
n c s,Professor Dr. W. K ö p p e n, Professor Dr. V. K r e m s e r, 
Dr. W. K u 1 1 a, Ingenieur O. L i l i e n t h a 1, Professor Dr. A. 
Miethe, Professor Dr.K.MüUcnhoff und k. u. k. Ober- 
leutnant J.Stau her bearbeitet \ionHermannW.L. Moede- 
beck, Major und Artillerieoffizier vom Platz in Graudenz. 
Mit 145 Textabbildungen und einer Tafel. Zweite, gänzlich 
umgearbeitete und vermehrte Auflage. Berlin 1904. (Ver- 
lag von W. H. Kühl.) 

»Die Luftschiffer.« Roman Von Artar Ach- 
leitner. Berlin. (Verlag von Otto Janke.) 



DER EXPERIMENTELLE NACHWEIS MEINER 
THEORIE DURCH FRIEDRICH RIHER VON LOESSL 

Von Emii N^methy in Arad. 

Wenn man entsprechend geformten Papierflächen 
mit der Hand oder mit federnden Wurfvorrichtungen oder 
aber durch motorisch bewegte Luftschrauben in ruhiger 
Luft eine gewisse Horizontalgeschwindigkeit erteilt, so 
findet man, daß die so bewegten Flächen bei einer ganz 
bestimmten Geschwindigkeit vollkommen horizontal dahin- 
schweben, während sie bei einer geringeren Geschwindig- 
keit eine schräg abfallende, bei einer größeren eine sanft 
ansteigende Bahn verfolgen. 

Nach meinen Untersuchungen wird bei vorerwähnten 
Experimenten dann ein horizontaler Schwebeflug ermög- 
licht, wenn die Schwebegeschwindigkeit so groß ist, daß 
das unter 45 Grad nach unten abgeboschte Lnftprisma, 
über welches die Flugfiäche in jeder Sekunde dahingleitet 
(der tr.igende Lufthügel), das gleiche Gewicht hat wie die 
Flugfläche selbst. Ist das Gewicht des Flugkörpers großer 
als das des tragenden Lufthügels, so ergibt sich eine ab- 
fallende, ist es kleiner, eine ansteigende Flugbahn. 

Macht man die Flugfläche so groß und ihr Gewicht 
so klein, daß letzteres nicht größer ist als das Gewicht 
des bei horizontaler Ruhelage unter ihr befindlichen Lnft- 
hügels, und verlegt mau den Schwerpunkt der Fingfläche 
näher gegen die Stirnseite derselben, damit ohne jeden 
motorischen Antrieb, sondern nur durch die Schwerkraft 
allein eine seitliche Bewegung eingeleitet werden kann, 
so ergibt sich das überraschende Resultat, daß die Fläche 
überhaupt nicht mehr lotrecht zu Boden sinken kann, 
sondern daß sie — frei fallen gelassen — sich nur nach 
der schwereren Seite hin neigt und dann mit dieser Nei- 
gung nach vorwärts schießt, wobei die abfallende Bahn 
allmählich in eine horizontale und hierauf sogar in eine 
ansteigende Richtung übergeht. Bedingung für das Ge- 
lingen des Püxperiments ist genügende Steifigkeit und 
Stabilität der Flugfläche, hingegen ist zur Erzielung eines 
derartigen regelrechten Gleitfluges gar kein Wind erfor- 
derlich, während Lilien ihal, Chanute, die Bruder Wright 
und andere bekanntlich ihre Gleitflüge nur durch geschickte 
Ausnützung des Windes zuwege brachten. 

Der ansteigende Ast der Flugbahn bei dem eben 
erwähnten Versuch erreicht in ruhiger Luft niemals die 
Höhe des ursprünglichen Abflugpunktes, weil die im ab- 
fallenden Ast erlangte lebendige Kraft zum großen Teil 
durch den Stirnwiderstand und die Luftreibung aufgezehrt 
wird. Durch diese Versuche ist also einerseits die Un- 
möj>lichkeit des Wellen fluges, den Platte und seine An- 
hänger so zäh verteidigt haben, nachgewiesen, anderseits 
aber der experimentelle Nachweis für meine Theorie er- 
bracht, wenn auch vorerst n *r im kleinen Maßstabe. Um 
auch den Beweis im großen durch wirklich fliegende 
Maschinen zu erbringen, habe ich im Laufe der letzten 
Jahre mehrere Flugmaschinen erbaut, wobei ich bestrebt 
war, bei möglichster Vergrößerung der Tragflächen nnd 
der Motorleistung das Gewicht der Maschine und des 
Motors gleichzeitig zu verringein, um dem erforderlichen 
Gleichgewicht zwischen Maschine und tragendem Lafthugel 
immer näher zu kommen. 
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Die zuerst gebauten Maschinen sind aus meiner 
Broschüre »Die endgültige Losung des Flugproblems« 
(Leipzig 1903, Verlag von J. J. Weber) bekannt, während 
meine neueste» erst vor wenigen Wochen fertiggestellte 
Flugmaschine vorliegendes Bild veranschaulicht. Die 
Maschine besitzt bei 10 m Länge und 4 m größter Breite 
dachartige Tragflächen von i?8 m^ Inhalt, ferner einen 
Benzinmotor von 2^/^ Pferdestärken, der mittels Riemen 
auf eine zweiflügelige Luftschraube von l'G m Durch- 
messer treibt, und wiegt komplett mit Motor und allem 
Zubehör nur 70 kt^^ also nur wenig mehr als ein Motor- 
zweirad von gleicher Motorstärke. 

Könnte der Maschine — von einer erhöhten Rampe 
abgelassen — eine Horizontalgeschwindigkeit von 10 m 
pro Sekunde erteilt werden, so wäre das Gewicht des 
tragenden Lufthügels ebenso groß, wie das Gewicht der 
Maschine, und diese müßte dann vollkommen horizontal 



Versuche sind die erreichte Stabilität und gefahrlose 
Landung. Wie es damit bei anderen Projekten steht, ist 
aus den Unfällen der Maschinen von Kress und erst aus 
jüngster Zeit von Langley bekannt. Diese Versuche fanden 
vorsichtigerweise auf dem Wasser statt; man möge sich 
aber den Trümmerhaufen vorstellen, wenn diese Maschinen, 
wie die meine, von einem 10 m hohen Dach über barter 
Erde abgelassen werden sollten! 

Dies vorausgeschickt, will ich nun auf mein eigent- 
liches Thema übergehen, nämlich auf die jüngst in diesem 
Blatte erschienene Abhandlung von Friedrich Ritter von 
Loessl, der in seinem Artikel über den Schwebeflug einen 
glänzenden experimentellen Nachweis für meine Theorie 
erbracht hat — allerdings gegen seinen Willen! 

Herr von Loessl beschreibt nämlich da, wie er ver- 
gleichsweise den Luftwiderstand einer rechteckigen Fläche 
untersuchte, wenn dieselbe feststand und wenn sie bei dem 
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weiterfliegen. Bei den damit ausgeführten Versuchen wurde 
aber mit der zur Verfügung stehenden geringen Motor- 
kraft nur eine Geschwindigkeit von 3 — 4 m erreicht, die 
Flugbahn war daher keine horizontale, sondern eine schräg 
abfallende, indem die unbemannte Maschine — aus 10 m 
Höhe abgelassen — Gleitflüge von 40 m Länge zurück- 
legte. Die Stabilität war bei Flug und Landung eine voll- 
kommene und die Landung war so sacht, daß die Maschine 
auch auf hartem Steinpflaster keinerlei Beschädigung erlitt. 
Ein wirklicher horizontaler Dauerflug wurde bei den Ver- 
suchen nicht erreicht. Daß aber ein solcher auf Grund 
meiner Theorie erzielt werden kann, steht für mich nach 
den bis jetzt erzielten experimentellen Ergebnissen un- 
zweifelhaft fest, denn es ist nur eine Geld- und Zeitfrage, 
um durch Verwendung von Partinium- statt Stahlrohren 
und durch Benützung von Spezialmotoren, wie sie z. B. 
Cltoent in Paris für Santos-Dumont baut, das für den 
horizontalen Dauerflug nötige Erfordernis — nämlich 
Gleichgewicht zwischen Flugmaschine und tragendem I-uft- 
hügel — herzustellen. Weitere wichtige Ergebnisse meiner 



Vorwärtsschreiten gegen den Luftstrom um ihren Mittel- 
punkt rotierte, und kommt zu dem höchst wichtigen Er- 
gebnis, daß bei der rotierenden Fläche der Luftwiderstand 
genau nach den Loesslschen Luftwiderstandsformeln im 
Verhältniss der durch die Rotation verursachten Flächen- 
vergrößerung wächst, derart, daß bei einer Umdrehung pro 
Sekunde der Luftwiderstand des schmalen rotierenden 
Rechtecks so groß wird, als wenn eine volle Fläche in 
der Größe des beschriebeneu Kreises gegen die Luft be- 
wegt werden würde. 

Wenn der Luftwiderstand bei dem Loesslschen Ex- 
periment wirklich dieser vollen Kreisfläche entsprach, dann 
ergibt sich eben nach den Loesslschen Luftwiderstand.s- 
gesetzen die unerbittliche Folgerung, daß sich vor dieser 
durch Rotation erzeugten Kreisfläche ein Lufthügel be- 
funden haben muß, dessen Basis diese Kreisfläche und 
dessen Mantel unter 45 Grad gegen den Rand der letzteren 
abgeböscht war, denn nur in diesem Falle ist es 
möglich, daß der Luftwiderstand genau dieser Kreisfläche 
entsprochen hat. Aus dem kleinen pyramidenartigen Luft- 
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hügel des schmalen Rechtecks ist also durch die Rotation 
ein großer Lufthügel entstanden, der die ganze sekundlich 
überdeckte Fläche zur Basis hat. In analoger Weise muß 
bei einer sinkenden Fläche, welcher eine seitliche Bewegung 
erteilt wird, der ursprünglich vorhandene Loesslsche Luft- 
hügel zu einem langgestreckten Luftprisma, dem tragenden 
Lufthügel werden, dessen Basis ebenfalls gleich ist der 
sekundlich überdeckten Fläche. 

Einen besseren wissenschaftlich-experimentellen Nach- 
weis, als den von Herrn von Loessl wider Willen er- 
brachten, kann es wohl für meine Theorie nicht geben, 
wenigstens solange, bis es gelungen sein wird, den end- 
gültigen praktischen Nachweis durch den horizontalen 
Dauerfiug einer Flugmaschfne zu erlangen. 



LE GRAND SECRET DE CHAUIS-MEUDON. 

Salzburg, am 3. Jänner 1904. 
Geehrter Herr Redakteur! 
Zu meinem größten Verdruß sehe ich, daß ich in 
dem Aufsatz »Le grand secret . • . . « trotz wiederholter 
Revision doch noch einen Druckfehler im Tabellensatz 
unkorrigiert gelassen habe. Auf Seite 19, erste Spalte, 
hat die zweite Gleichung 

nicht a = ß r* n" 
sondern L = ß r* n* 
zu lauten. 

Das Unglück ist aber so klein wie möglich, da es 
eine der seit dem 1. Juli schon so oft wiederholten zwei 
Grundgleichungen betrifft und daher jeder Leser, der 
meine Entwicklung analytisch überprüft, sofort erkennen 
muß, daß kein Irrtum, sondern ein Druckfehler vorliegt. 

Ihr ganz ergebener 
Paul Packer, 



NOTIZEN. 

SANTOS-DUMONT ist zum Ritter der Ehrenlegion 
ernannt worden. 

W. KRESS weilt gegenwärtig in Rußland. Seine 
dortige Adresse ist: St. Petersburg, Panteleimanskaja 6. 

ALLEN FREUNDEN unseres Blattes, die uns zu 
Neujahr Karten und Grüße gesandt, danken wir herzlichst 
und erwidern sie mit unseren besten Wünschen. 

ZWEI MITGLIEDER des englischen Aero-Clubs, 
Hon. Charles Rollo und Mr. Butler, stiegen am 19. De- 
zember in Paris mit den Grafen de La Vaulx und 
d*Oultremont auf und landeten in Meudon. 

DIE SPORTLICHE KOMMISSION des Pariser 
A6ro-Club trat am 13. Jänner unter dem Vorsitze des 
Präsidenten Grafen de La Valette zusammen. Es wurden 
die Vorschläge zur Abhaltung und Regelung von Gleit- 
flugkonkurrenzen vorläufig im Prinzip angenommen. 

MAURICE HERBSTER in Paris will einen Gleit-, 
beziehungsweise Drachenflieger konstruieren, dessen Trag- 
flächen nicht >Yeniger als 300 w* betragen sollen, also 
einen Apparat, der an Größe die Aeroplans der Gebrüder 
Wright und des Kapitän F erb er bedeutend übertrifft. 

DER »DJINN«, welcher Herrn Broet gehörte, ist 
in das Eigentum des Grafen Georges de Castillon de 
S a i n t - V i c t o r übergegangen. Graf Hadelin d*0 ultreraont 
läßt sich einen nach dem Muster des »Djinn« ausgestatteten 
Ballon von 1600 m^, M. B als an einen solchen von 
3150 m* bauen. 

KAPITÄN FERBER, über dessen Gleitveisuche 
schon wiederholt berichtet worden ist, hat die Herstellung 
eines ceuen Gleitfliegers begonnen, dessen Tragfläche 
insgesamt 50 /»' messen und der von einem zehnpferdigcn 
Motor betrieben wird. Das Gesamtgewicht des Apparates 
wird 225^^ betragen. 



GIBRALTAR hat jetzt einen Ballon bekommen. 
Am 18. Dezember traf mit dem Trantportschiflf »Golconda« 
eine Luftschifferabteilnng mit dem nötigen Material zu 
Manövern mit einem Kaptivbailon ein. Der Ballon kann 
dadurch gute Dienste leisten, daß er die Beobachter in 
Stand setzt, über die umliegenden Bergrücken zu sehen. 

DIE »ILL. AERON. MITTEILUNGEN« erscheinen 
seit Beginn dieses Jahres in neuem Gewände. Das Format 
ist um ein Geringes noch kleiner geworden, der gelbe 
Umschlag ist verschwunden und an seine Stelle ist ein 
weißer getreten mit einer Titelzeichnung in Rot und Schwarz, 
so daß die Hefte jetzt weithin sichtlich die deutschen 
Farben zeigen. 

MR. ERIC STUART BRUCE, der Schriftführer 
der »Aeronautical Society of Great Britain«, hielt am 
6. Jänner in London einen Vortrag vor einem jugend- 
lichen Auditorium. Mr. Bruce sprach über die physikali- 
schen Grundlagen der Luftschiffahrt, über die Geschichte 
des Ballons, über die militärische Verwendung desselben, 
im speziellen dann über die Einrichtung des englischen 
militär-aeronautischen Parks, schließlich über Fallschirme. 

FEDERICO CAPONE in Altavilla-Irpina teilt mit, 
daß er einen neuen Flügelflieger erfunden und auf die 
Erfindung Patente genommen hat. Capone hat eine 
Broschüre drucken lassen, in welcher er seine Ansichten 
über das Wesen des Fluges ganz kurz entwickelt. Er 
kommt darin auf einigermaßen dogmatischem Wege zu 
der Überzeugung, daß der Flügelflug zweifellos die beste 
Lösung des Problems ist, und beschreibt dann seinen vogel- 
artigen Flieger. 

AUS NEW- YORK wird geschrieben, daß am 
28. Dezember in der Faktorei der Michigan Novelty 
Company in Kalamazoo ein 3 Fuß langes Modell einer 
Flugmaschine, erfunden von James Douglas, sich vom 
Boden erhoben und längere Zeit schwebend erhalten 
habe. Das Modell ist aus Stahl verfertigt und wird von 
einer Gasoline -Turbine betrieben. Es soll zur Aus- 
führung des Apparates im großen, welche 5000 Dollars 
in Anspruch nehmen wird, eine Gesellschaft gebildet 
werden. 

AM lä. JÄNNER ist in Wien Herr Dr. Franz 
Ritter von Haberler, einer der ältesten und angesehensten 
Advokaten der Stadt,' gestorben, welcher aber gleichzeitig 
der älteste Amateurluft schiff er des ganzen Landes 
war. Herr Dr. von Haberler war nämlich in seinen jungen 
Jahren — im Jahre 1853, also schon vor mehr als 60 Jahren ! — 
in Wien mit einem der beiden berühmten Bruder Godard 
aufgestiegen und wir haben im vorigen Jahre anter dem 
Titel »Eine Luftfahrt vor 50 Jahren« eine uns von dem 
Luftschifierveteranen zugekommene Beschreibung jener 
Luftreise in unserem Blatte veröffentlicht. 

DIE »VILLE DE PARIS« des M. Henry 
Deutsch hat am 31. Dezember, jedoch nur an der Leine, 
eine kurze Ausfahrt gemacht, und zwar in Gegenwart des 
Prinzen von Monaco. Der Ballon wurde ohne Bemannung 
bloß einige 20 m hoch steigen gelassen, um ihn dem 
Fürsten in der Luft zu zeigen. Am 4. Jänner ist der 
Ballon entleert worden. Die Vorversuche im Park des 
A^ro-Club sind also abgeschlossen, die nächsten Experi- 
mente werden nicht mehr dort stattfinden, sondern an 
einem erst zu bestimmenden Orte, wo, wie bereits gemeldet, 
ein spezielles Aerodrom errichtet werden wird. 

DER GLEITAPPARAT, mit welchem die Ge- 
brüder Wright ihre schönen Versuche ausführten, hat 
nach einer Mitteilung Chanutes 47 »i* tragende Fläche 
und 1219 m Spannweite; er wird von einem zwölfpferdigen 
Motor betrieben und wiegt 338*6 kg. Die Experimente 
vom 18. Dezember wurden viermal hintereinander gemacht, 
und zwar in folgender Weise. Der Aeroplan war auf Räder 
montiert und wurde zur Lancierung auf einer schiefen 
Ebene hinabrollen gelassen. Es wurden gegen einen Wind 
von 10 m in der Sekunde 266 m in 59 Sekunden zurück- 
gelegt. Die Experimente ruhen jetzt, werden aber nach 
Ablauf der kalten Jahreszeit unverzüglich wieder auf 
genommen werden. 
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IN BREMEN beabsichtigt der Benifsluftschiffer 
Paul Fell er, einen Verein zur Förderung der Luftschiff- 
fahrt zu gründen, der in erster Linie den Zweck haben 
soll, seinen Mitgliedern die Teilnahme an Ballonfahrten 
zu ermöglichen. Feller will dazu einen Ballon für sechs 
Personen, also wahrscheinlich von 1500— 1600 m', bauen. 
Wenn er uns gestatten will, ihm einen guten Rat zu 
geben, so würden wir ihm sehr empfehlen, nicht mit 
einem so großen Ballon zu beginnen; nach unseren lang- 
jährigen Erfahrungen und vielseitigen Beobachtungen ist 
es für einen Aero-Klub selbst in den größten Städten stets 
am besten, mit einem kleineren Ballon von etwa 1000 m^ 
bis höchstens 1200 m^ Rauminhalt anzufangen. 

IM JAHRESBERICHTE des Wiener Aero- Klubs, 
der vor kurzem erschien, ist durch ein Versehen in der 
Druckerei sehr unliebsamerweise das »V. S.«, mit dem 
der Präsident des Klubs seine Arbeiten zu fertigen pflegt, 
unter ein kleines Artikelchen von 83 Zeilen gekommen, 
das aber nicht »V, S.«, sondern im Juni 1903 das ge- 
wesene Klubmitglied und der gewesene Mitarbeiter der 
»Allgemeinen Sport-Zeitung« Raimund Nimführ geschrieben 
hat. Indem wir, von Herrn R. N. auf diese Unrichtigkeit 
aufmerksam gemacht, uns beeilen, den Tatbestand richtig- 
zustellen, bedarf es wohl nicht einer besonderen Ver- 
sicherung von »V. S.«, daß ihm gewiß nichts ferner liegt, 
als sich mit den Federn des Herrn R. N. schmücken zu 
wollen. 

DIE DREI PRINZEN Antoine, Louis und Pierre 
von Orleans und Bragan9a sind am 7. Jänner in Paris 
mit dem Grafen de La Vau Ix in dessen neuem Ballon 
»Centaure II.« aufgefahren. Für die Prinzen Antoine 
und Louis ist die Luftschiffahrt nichts Neues mehr, 
Prinz Pierre aber empfing bei dieser Gelegenheit von 
dem großen französischen Rekordfahrer die Lufttaufe. Die 
Luftreise endete in Gournaz nächst Compicgne. Die Gräfin 
von Eu, die Mutter der drei Prinzen, sprach nach deren 
Rückkehr zum Grafen de La Vaulx ein gelungenes 
Wortspiel aus, welches sich freilich nur französisch wieder- 
geben läßt: »J'ai fait mentir le proverbe. . . . J'ai mis tous 
mes E u dans le mßme panier. . . . Ils me sont malgrö tout 
revenus intacts!« 

»FLYING«, eine hübsch ausgestattete Vierteljahres- 
schrift für Luftschiffahrt und Flugtechnik, die zu Beginn 
des Jahres 1902 in England gegründet wurde, ist in jenem 
Jahre pünktlich viermal erschienen, hat dann noch eine 
Nummer zu Neujahr 1903 ausgegeben, ist hierauf aber 
lautlos wieder von der Bildfläche verschwunden. Wir 
dachten bis vor kurzem, es seien nur uns die letzten Hefte 
ausgeblieben, als wir sie aber jetzt reklamierten, erhielten 
wir den Bescheid, daß »owing to lack of interest« — 
aus Mangel an Interesse — das Unternehmen wieder auf- 
gegeben worden sei. Es war eben nur eine rein geschäft- 
liche Spekulation gewesen, die von dem betreffenden Ver- 
lage sofort wieder eingestellt wurde, als nach fünfzehn 
Monaten klar zu ersehen war, daß dabei nichts zu holen, 
ja nicht einmal auf die Kosten zu kommen sei. 

DIE BRASILIANER sind, bekanntlich nicht wenig 
begeistert über die Erfolge ihres »großen« Landsmannes 
Santos-Dumont und haben diesen bei seiner Anwesenheit 
in der Heimat nicht nur gebührend, sondern in der über- 
schwenglichsten Weise gefeiert. Den Gipfel enthusiastischer 
Huldigung hat aber jedenfalls damals der Direktor des 
Polytechnikums von Sau Paolo, Dr. Salhanda da Gama, 
erklommen, der den Aeronauten, wie jetzt bekannt wird, 
mit einer Ansprache begrüßt haben soll, in welcher er 

sagte: » Wenn Sie eines Tages auf Ihren luftigen 

Exkursionen in die Nähe der Sonne kommen — was nicht 
unwahrscheinlich ist, weil die Wissenschaft auf der Bahn 
des Fortschrittes kein Hindernis kennt — , so sagen Sie 
ihr (der Sonne), daß Brasilien glücklicher ist als sie, denn 
die Sonne hat nie einen Sohn hervorgebracht wie Dumont.« 

EINEN SPEZIALBALLON für Hochfahrten in 
bisher unerreichte Regionen will der Engländer Short 
herstellen lassen, »um sich mit diesem Ballon an der Hoch- 
wettfahrt in Saint -Louis zu beteiligen« (die aber gar 
nicht stattfinden wird, da sie aus dem Programme wieder 
ausgeschaltet wurde). Die Hülle dieses Ballons soll 



riesig groß werden und zwei Gondeln tragen, die unter- 
einander angebracht sind. In der oberen (!) Gondel ist 
der gesamte Ballast untergebracht (!) und kann von der 
unteren Gondel aus durch Transmissionen ausgeworfen 
werden. (!) Die untere Gondel, der Sitz des Aeronauten, ist 
ein hermetisch verschließbarer Stahlbehälter, eine Art 
pneumatischer Kammer, welche es dem Aeronauten er- 
möglicht, stets im normalen Luftdruck zu sein. — Nach 
dieser Schilderung ist der neue Ballon jedenfalls eine sehr 
— phantastische Sache. 

BEI CAMPOLI, einem 650 m hoch gelegenen 
kleinen Städtchen inmitten einer wilden Gegend der Apen- 
ninen, wurde von Holzhauern auf einer Eiche ein fast 
entleerter Ballon ohne Gondel aufgefunden. Keinerlei 
Zeichen deutete auf die Herkunft des Ballons. — Man 
dachte zuerst, daß man es mit dem verlorengegangenen 
»Luzitano« zu tun hätte, doch ist dies soviel wie ausge- 
schlossen. Viel näher lag die Annahme, daß der Ballon 
aus Rom stamme. Der Fundort ist ca. 100 km von Rom 
entfernt. Allein es war kein dem dortigen Geniekorps ge- 
höriger Ballon aufgestiegen. Von den Insassen des Ballons 
hat man nicht die geringste Spur entdecken können. Vor- 
ausgesetzt, daß der Ballon überhaupt bemannt war, und 
daß die Aeronauten an dem Fundorte des Ballons ausge- 
stiegen sind, ist die Befürchtung zu hegen, daß die Luft- 
schiffer den vielen Wölfen zum Opfer gefallen sind, welche 
in der wilden Gegend hausen. 

AUS BERLIN berichtet man: »Die Herren Dr. 
Elias und Dr. Weg euer vom meteorologischen Obser- 
vatorium machten am 7. Jänner eine interessante Fahrt 
mit dem Ballon »Brandenburg«. Die Aeronauten glaubten 
bis nach Schweden gelangen zu können« bei Rostock 
aber änderte sich die Fahrtrichtung. Nach elfstündiger 
Reise befanden sich die Aeronauten über der Insel 
Fehmarn; da es bereits stark dunkelte, schritten die 
Aeronauten bei der Stadt Burg zur Landung. Zuerst 
wurde noch die Stadt in geringer Höhe überflogen, wobei 
die herabhängenden Seile zeitweilig einen Kurzschluß der 
elektrischen Leitung verursachten, indem sie die Drähte 
verbanden; hierauf erfolgte eine glatte Landung. Die 
Bremsvorrichtungen faßten an den Telegraphendrähten 
am Sundswege, herbeigeeilte Leute halfen den Aero- 
nauten. Der Ballon war 2000 m hoch gewesen und hatte 
dort eine Temperatur von nur 3 Grad unter Null ange- 
troffen.« 

BEI MALLET in Paris, einem der besten französi- 
schen Ballonfabrikanten, ist jetzt — nach Berichten ver- 
schiedener französischer Blätter — für die Wiener militär- 
acronautische Anstalt ein Ballon von 1300 m* in Arbeit, 
der mit allen Vervollkommnungen ausgerüstet wird, die 
bei den Sport aeronauten für ihre Rekordfahrten in Ge- 
brauch sind. Di mit man aber auch mit diesem Ballon an 
der — von uns für sehr schlecht gehaltenen und aufs 
schärfste verurteilten — Methode, stets mit der 
Reißbahn zu landen, unentwegt festhalten kann, 
während es bei einem französischen Ballon nicht möglich 
ist, die Reißbahn zu kleben, so wird eigens eine Reiß- 
bahn aus gummiertem Stoff in den anderen, lackierten 
Stoff eingefügt, die dann zu kleben möglich ist, so daß 
auch dieser Ballon nach Herzenslust jedesmal gerissen 
werden kann. 

DRACHEN zum Studium der Passatwinde zu 
verwenden, schlägt Mr. Lawrence Rotch, Direktor des 
Observatoriums von Blue-Hill, vor. Er glaubt diese Drachen 
vom gewöhnlichen Winde unabhängig machen zu können, 
indem er sie an Bord eines fahrenden Schiffes anbringen 
will. Das Ablassen ist derart fortwährend möglich und die 
erreichte Höhe wird sich mit der Schnelligkeit des Schiffes 
steigern. Rotch glaubt, daß ein Schiff mit wenigstens 
12 Knoten Geschwindigkeit zu den Versuchen notwendig 
sei, die er in nächster Zeit während mehrerer Monate 
zwischen den Azoren und der Insel Ascension ausführen 
will. Diese Experimente dürften höchst interessant werden, 
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da die Beobachtungen über den vulkanischen Staub und 
die Wolken in den höchsten Atmosphären den herrschenden 
Theorien über die Richtung der oberen Gegen-Passatwinde 
tatsächlich zu widersprechen scheinen. Man kennt bisher 
weder die Maximalhöhe der Passatwinde, noch die mit 
der Hohe im Einklang stehenden Temperatur- und Feuchtig- 
keitsschwankungen in jenen Regionen über dem Ozean. 

DER AERO-CLUB de France hielt am 7. Jänner 
in Paris unter dem Vorsitze des M. Jacques Balsan eine 
Ausschußsitzung ab. Es wurden folgende neue Mitglieder 
in den Klub aufgenommen: MM. Vicomte d*Aruyzon, 
Baumann, Bontard, Comte de Cartagena, Drze- 
wiecki, Comte Le Lourbe, Lewthwaite, Martin Le 
Roy, Mazurel. Den Herren Paul Tissandier und 
Comte d'Oultremont wurden Führerdiplome ausgestellt. 
Die ordentliche Generalversammlung wurde auf den 'ö. März 
festgesetzt. Balsan teilte dem Komitee mit, daß er auf den 
vom Grafen Castillon gestifteten Preis im Werte von 
1< (X) Franken, den ihm das sportliche Komitee für die 
Fahrt nach Ungarn (Paris — Madocsa, Ungarn) zusprechen 
wollte, verzichte und den Antrag stellen werde, daß man 
diesen Betrag als Preis für einen Wettbewerb (Weitfahrt) 
verwenden möge, dessen Organisierung dem sportlichen 
Komitee des Aero-Club zukäme. Auf den Vorschlag des 
M. Janets beschloß der A^ro-Club, den Himmelfahrtstag 
als sein Patronatsfcst anzusehen und diesen Tag stets 
feierlich zu begehen. Beim Diner Conference wurde sowohl 
über die Aviatik wie über die Frage des vertikalen Gleich- 
gewichts der Ballons diskutiert. 

IN AMERIKA herrscht unter den Anhängern der 
lenkbaren Luftschiffe ein großer Optimismus, wie .sich 
kürzlich bei einem Diner zeigte, das zu Ehren Professor 
Langlcys im Waldorf- Ast oria-Hotel gegeben wurde und 
dem auch Santos-Dumont beiwohnte. Langley sprach 
von den ungeheuren Forlschritten, die auf flugtechnischem 
Gebiete erzielt, aber von der spöttischen Welt nicht an- 
erkannt wurden, und John B. Walker, der Festgeber, 
verstieg sich sogar zu der kühnen Prophezeiung, daß in 
12 Monaten die Flugmaschine bereits als Verkehrsmittel 
in Gebrauch sein würde. »Es wird nicht nur das billigste 
Transportmittel, sondern auch das sicherste sein,« bemerkte 
er ferner, »denn auf welche Weise kann da ein Zusammen- 
stoß stattfinden, wenn ein Fahrzeug sich oft 1000 Fuß 
über dem anderen bewegt?« Edwin Markham aber sagte: 
»Ich prophezeie, daß wir den Tag erleben werden, an dem 
wir unsere Luftschiffe vor den Fenstern verankern und auf 
ihnen unseren Geschäften nachgehen, so wie wir früher 
unsere Boote, unsere Schiffe oder Automobile zu einem 
Abstecher ins Geschäft oder nach Europa benützt haben.« 
— Die Herren Amerikaner waren bekanntlich von jeher 
von der Natur mit einem übergroßen Maß an Phantasie 
und Großsprecherei ausgestattet! 

DIE AVIATISCHE KOMMISSION des Pariser 
Aero-Club hat einer kleinen Gruppe von Personen mit 
M. Archdeacon an der Spitze die Wahl und Beurtei- 
lung verschiedener zur Ausführung von Gleitflügen ge- 
eigneter Plätze übertragen. Die kleine Gesellschaft begab 
sich mit dem Automobil des M. Archdeacon, der be- 
kanntlich auch ein eifriger Chauffeur ist, an die Mündung 
der Somme, um in der Gegend von Berck bis Boulogne- 
sur-Mer die Beschaffenheit der sandigen Küste zu studieren. 
Wie man weiß, führen auch die Brüder Wright in 
Amerika ihre Gleitflüge auf den welligen Dünen der 
Meeresküste aus ; kein Baum, kein Strauch unterbricht die 
glatte, sandige Bodenfläche, die ein ideales Terrain für 
gefahrlose Landungen darstellt. Und die Franzosen wollen 
mit Recht ihre amerikanischen Vorbilder nachahmen. 
M. Archdeacon und seine Begleiter entdeckten in ge- 
ringer Entfernung des .Strandes von Berck eine Düne, die 
den Anforderungen bestens entsprechen dürfte. »Boul- 
d'Airon« heißt diese Küstengegend, wo die systematischen 
Versuche der aviatischen Ecke des Pariser Aero-Club aus- 
geführt werden dürften. Die Form des Terrains ist eine 
Art geräumiger Cuvette mit ziemlich erhöhten Rändern 
und sanfter Neigung ihrer stark bcsandeten Seilenwände. 
Ein ziemlich konstanter Westwind wird die Gleitflüge 
sehr begünstigen. 



IN POSEN ist am 4. Dezember 1903 der »Posener 
Verein für Luftschiffahrt« gegründet worden, was umso- 
mehr zu begrüßen ist, als der deutsche Osten bisher keinen 
Fachverein aufaoweiscn hatte. Der neue Verein verxeichnet 
bereits gegen 50 Mitglieder, wovon acht schon eine Fahrt 
gemacht haben, während unter diesen acht wieder drei 
Fuhrer sind. In der ersten Sitzung wurde folgende Tages- 
ordnung erledigt: 1. Aufnahme neuer Mitglieder. 3. Be- 
ratung der Satzungen. 3. Wahl des Vorstandes nn I der 
Ausschüsse. 4. Beratung über Beschaffung von Ballon- 
material. 5. Geschäftliches. Die Haoptbestimmnngen der 
Satzungen sind: »Der Zweck des Vereins ist Pflege nnd 
Förderung der Luftschiffahrt. Die Erreichung dieses Zweckes 
wird insbesondere angestrebt durch: 1. die Veranstaltung 
von Ballonfahrten zu wissenschaftlichen und sportlichen 
Zwecken; 2. die Abhaltung wissen.schaftlicher Vorträge; 
3. die Beteiligung an einer fach wissenschaftlichen Zeit- 
schrift (Verbandszeitschrift). Die Mitgliedschaft kann nur 
auf Vorschlag eines Vereinsmitgliec'es erworben werden, 
welches den Vorgeschlagenen beim Vorstande zur Auf- 
nahme anzumelden hat. Der Vereinsbeitrag für das laufende 
Geschäftsjahr beträgt 2 ) J/.« Die Wahl des Vorstandes 
ergab: Hauptmann Ha rck, Vorsitzender; Professor Doktor 
Spie SS, Vorsitzenderstellvertreter; Regierungsrat Ludo- 
wici, Schriftführer; Leutnant Zawada, zweiter Schrift- 
führer; Leutnant Dunst, Vorsitzender des Fahrtenaas- 
schussc«; Kommerzienrat Hugger, Schatzmeister. 

EINEN VORTRAG über moderne Flug:cchnik, 
begleitet von Demonstrationen, hat Herr Hans ölzelt 
am Montag den 11. Jänner, 7 Uhr abends, im Festsaale 
des Ingenieur- und Architekten- Vereines, I. Eschenbach- 
gasse 1), gehalten. Das Programm lautete: 1. Wirkungs- 
grad der Antriebsvorrichtungen für dynamische Flugwerke. 
2. Wirkungsgrad der Luftschraube als Antriebsvorrich- 
tung für dynamische Flugwerke im Vergleiche mit dem 
Wirkungsgrade von auf dem Prinzipe des Flügelschlages 
beruhenden Antriebsvorrichtungen. 3. Wesen und nähere 
Bestimmung eines mit dem Werte von 1*86 angenommenen 
Erfahrungskoeffizienten. 4. Freier Flug. b. Motorfrage. 
Hierauf wurden folgende Modelle vorgeführt: »1. Zwei- 
zylindriger Druckluftrotationsmotor. 2. Schwungradlose, 
einzylindrige Dampfmaschine mit 100 Prozent Arbeits- 
effekt. 3. Tragschrauben flieger, angetrieben von einem 
schwungradlosen, zweizylindrigen Druckluftmotor. (Dieses 
Modell ist im stände, sich zu erheben und sich in der 
Luft zu halten.) 4. Vierflügeliger Schwingenflieger, an- 
getrieben von einem vierzylindrigen Druckluftmotor.« — 
Der Vortragende, ein sympathischer, intelligenter Mann 
in mittleren Jahren, der gut spricht, aber in flugtechnischen 
wie in aeronautischen Kreisen bislang ganz unbekannt war, 
führte eine Reihe von kleinen Modellen vor, die aber an 
positiver Leistung weit hinter jenen von Kress zurückstehen 
und daher wenig Effekt machten. Der große Saal war nur 
schwach besucht, und die Ausführungen des Redners er- 
weckten wohl das Interesse, aber auch den Widerspruch 
der anwesenden Fachleute. 

GANSWINDT beschäftigt unausgesetzt die Gerichte 
und überschwemmt Woche für Woche die Welt mit 
neuen Flugschriften. In der Berliner »Morgenpost« vom 
15. Dezember war folgende Charakteristik dieses merk- 
würdigen Menschen enthalten: »Dieser »Erfinder« ist 
sicherlich eine der sonderbarsten Erscheinungen im Ber- 
liner Erwerbsleben. Seit zwanzig Jahren ernährt 
sich der Mann von seinen Problemen, zu deren 
endlicher Lösung es immer nur an einer kurzen Spanne 
Zeit und einem letzten Rest von Kapital gebricht. Es ist 
sicherlich keine geringe Kunst, zwei Jahrzehnte lang seine 
Mitmenschen zu unterhalten und sich von ihnen »unter- 
halten« zu lassen. Freilich hat zu dieser Popularität des 
in wahrem Wortsinne kühnen Erfinders das lenkbare 
Luftschiff mit der problematischen Schraube, das immer 
noch seiner Vollendung harrt, nichts beigetragen. Herrn 
Ganswindts Wirken liegt eben weniger auf dem Gebiete 
der Flugapparate, als auf dem der Flugschriften. 
Diesen Flugschriften, mit denen Herr Ganswindt von 
Zeil zu Zeit seine Gläubiger und Gläubigen heimsuchte, 
verdanken er und seine Getreuen, der Forstakzessist Karl 
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Schröder und der Schriftsteller Richard Dost, die An- 
klage, die sie morgen vor die Strafkammer führt. Gans- 
windt und Genossen werden beschuldigt, den früheren 
Schöneberger, jetzt Aachener Polizeipräsidenten Kam- 
macher und den Kriminalkommissar Richard Rucks, die 
dienstlich in die Lage gekommen waren, sich mit den 
geschäftlichen Angelegenheiten des erfinderischen Flug- 
untemehmens eingehender zu beschäftigen, arg beleidigt 
zu haben. Die Strafanträge sind von dem Berliner Polizei- 
präsidenten V. Borries und dem Schoneberger Polizei-, 
Präsidenten Graf Westarp gestellt. Hoffentlich wird bei 
dieser Gelegenheit endlich einmal die finanzielle Grundlage 
des Ganswindtschen Systems in das richtige Licht ge- 
rückt.« — Zu der hier angekündeten Verhandlung kam 
es aber damals nicht, sie wurde vertagt. 

SANTOS-DUMONT, dessen Abreise nach Amerika 
wir bereits berichtet haben und der inzwischen in New-York 
angekommen ist, zweifelt, ob er auf seine Kosten kommen 
kann, wenn er seinen lenkbaren Ballon Nr. 7 gleichfalls 
hinüberschaffen läfit — selbst wenn er schon die 100.000 
Dollars gewinnt ! — Er soll sich hierüber folgendermafien 
geäufiert haben : »Wenn ich mich um den 100.000 Dollars- 
Preis bewerben will, so muß ich eine beträchtliche Summe 
vorher auslegen. Die Kosten eines Gebäudes zur Unter- 
bringung des Nr. 7 und der Gaserzeugungsstätte schätze 
ich auf ungefähr 20.000 Dollars. Eine einzige Füllung 
meines Ballons mit Wasserstoffgas verursacht mir eine 
Ausgabe von 200J Dollars. Ferner habe ich das Luftschiff 
von Paris nach St. Louis zu transportieren, wobei ich vier 
oder fünf Arbeiter mitnehmen muß. Das Rahmenwerk, 
das aus Holz und feinem Klavierdraht besteht, kann zum 
Transport leicht auseinandergenommen werden, aber die 
Hauptschwierigkeit verursacht das Unterbringen der steifen 
geölten Seidenhülle. Ich bin übrigens überzeugt, daß ich 
im Stande bin, ein Luftschiff mit einer Minimalgeschwindig- 
keit von wenigstens 30 Meilen in der Stunde zu bauen. 
Ich glaube auch, daß ich keinen einzigen Mitbewerber 
aus Europa haben werde. Man sagt zwar, daß das 
Lebaudysche Luftschiff auch an der Konkurrenz teil- 
nehmen wird, aber ich glaube nicht daran, da der Transpoit 
desselben noch um vieles mehr als der meines Ballons 
kosten würde. Ich schätze die Ausgaben, die Lebaudy 
hieraus erwachsen würden, auf wenigstens eine Million 
Franken (!), denn das Luftschiff ist zu umfangreich und 
schwer zu zerlegen.« Die vorstehende Mitteilung ist hoch- 
interessant. Also Santos-Dumont erklärt, daß er fürchtet, 
selbst der Gewinner des 100.000 Dollars-Preises werde 
kaum auf seine Kosten kommen! Spricht das nicht mehr, 
als ganze Bände zu sagen vermöchten, für die Richtigkeit 
der von uns vertretenen Anschauung, daß ein »lenkbarer« 
Ballon, selbst wenn er es bis zu einer gewissen Brauch- 
barkeit brächte, niemals eine Rolle für den allgemeinen 
Verkehr spielen könnte und aus seiner »Erfindung« niemals 
ein materieller Nutzen erwachsen würde? Man denke 
doch: 100.000 Dollars sollen kaum hinreichen, um die 
Kosten einer Beteiligung des Santos-Dumont in St. Louis 
zu decken ! Und der Mann, der diese Rechnung aufgestellt 
hat, weiß sicherlich besser als irgend ein anderer, was 
nicht nur die Herstellung eines »Lenkbaren«, sondern 
auch, was das Reisen damit und die Installation, Mon- 
tiemng und Betriebsetzung in einem fremden Lande kostet. 
Die obige Mitteilung zeigt aber auch, wie recht wir mit 
unseren Bemerkungen hatten, daß die europäischen Luft- 
schiffer sich ganz enorme Ausgaben aufbürden müßten, 
um in St. Louis an den Wettbewerben für Kugelballons 



teilzunehmen und den Herrn Yankees auf diese Weise für 
sie (die Yankees) allerdings sehr billige Schauspiele 
zu bieten. K S, 

VON LOUIS GODARD, dem bekannten Pariser 
Aeronauten und Ballonkonstrukteur, erhalten wir eine Zu- 
schrift, in welcher er dem Aufruf Maurice Herbsters, 
jenes Franzosen antwortet, der vor einiger Zeit in dem 
Pariser Blatte »L'Auto« seine Landsleute aneiferte, einen 
neuen Weltrekord der Hochfahrt zu schaffen. Der gegen- 
wärtige französische Rekord ist bekanntlich derjenige von 
Jacques B a 1 s a n und Louis G o d a r d (8558 m, gefahren 
1900 im »Saint Louis«, 3000 m'^ Leuchtgas), welcher um 
ca. 2000 m niedriger ist als der Weltrekord, der von 
Berson und Süring im Jahre 1901 geschaffen wurde 
(10.500 m mit dem Ballon »Preußen«, 8400 m* Wasser- 
st offüUung). Maurice Herbster fragte, ob es in Frank- 
reich keine Männer mit genug Erfahrung nnd Mut gebe, 
um die dreifarbige Fahne höher emporzutragen und ob 
denn die zwei Luftschiffer, welche 8558 m hoch waren, 
nicht mehr existieren. Hierauf antwortet Louis Godard: 
»Ja doch, sie existieren noch, diese zwei Männer, und sie 
wären, ebenso wie einige Kollegen, ganz bereit, von neuem 
Hochfahrten zu machen, aber nicht in einem Wettbewerb 
wie im Jahre 1900, sondern als wissenschaftliches Unter- 
nehmen, wohl vorbereitet und mit allen nötigen Apparaten 
und Instrumenten.« Und nun bespricht Louis Godard 
die Möglichkeit, 12.000 m zu erreichen. Es müssen nur 
Material und Geld zur Verfügung stehen. Es ist kein 
Ballon von 5000, 600 J oder gar 8000 m^ vorhanden ; es ist 
nur der »Saint-Louis« (3000 m') des M. Jacques Balsan 
da, der allerdings auf 4000 m^ vergrößert werden könnte. 
Mit Wasserstoffullung könnte dieser Ballon 12.000 m er- 
reichen. Großes Gewicht wäre auf einen geeigneten Sauer- 
stoffapparat zu legen. M. Cailletet (vom Institut) hat 
sich 1901 damit befaßt, einen brauchbaren Luftinhalations- 
apparat zu konstruieren und eine derartige Vorrichtung 
im Salon de L'Automobile 1902 ausgestellt, welche die 
Mitnahme von flussiger Luft oder von komprimiertem 
Sauerstoff gestattet. Neuestens ist ein einfacher und für 
Luftfahrten zweckmäßiger Apparat vom Feuerwehrleutnant 
Vauginot erfunden worden. Dieser Apparat wird wie 
ein Tornister getragen; er wiegt mitsamt der Atmungs- 
maske nur 12 i^ und versorgt einen Mann 20 Minuten 
lang mit Luft. Für die aeronautischen Zwecke müßte man 
nur die Luftmenge entsprechend vergrößern. »Mit diesem 
Apparat ausgerüstet,« fährt Godard fort, »glaube ich 
Herrn Maurice Herbster zufriedenzustellen und eine 
Höhe von etwa 12.0(X) m erreichen zu können, wo man 
eine reichliche Menge wertvoller wissenschaftlicher Be- 
obachtungen vornehmen könnte. In der Region zwischen 
6000 m und 12.000 m könnte man eine Serie von Ex- 
perimenten durchführen, welche man bisher noch nicht 
machen konnte, der schweren Störungen wegen, die von 
7000 tn an sich in den Organismen vollziehen. Erwähnen 
wir davon besonders: vollständige Erschlaffung, Schwindel- 
und Schwächezustände, Störungen des Gesichts, infolge 
deren man die Gegenstände blau oder rot gefärbt sieht, 
endlich, was das Schlimmste ist, das unbezwingbare Schlaf- 
bedürfnis, Vorläufer der allgemeinen Betäubung, einer 
plötzlichen Synkope und des Todes. Man müßte, glaube 
ich, drei Auffahrten nacheinander ausführen, um erst 7r^00 m^ 
dann 9300, endlich das drittemal 11.500— 12.0C0 m zu 
erreichen. Der erste Teil dieser Auffahrten könnte ziem- 
lich langsam vor sich gehen ; der zweite Teil von 6000 m 
aufwärts bis zur Maximalhöhe und die Rückkehr in das 
Bereich der atembaren Luft müßte schnell — in höchstens 
1—1*/, Stunden — ausgeführt werden; es ist ja leicht 
3—bm in der Sekunde zu steigen oder zu fallen. Für 
alle diese Experimente wäre es nach meinem Dafürhalten 
gut, zu Dritt aufzusteigen. Bei meiner Fahrt mit Balsan 
erkannte ich, daß zwei Aeronauten nicht für alle Bedürf- 
nisse ausreichen; es wäre im Interesse der Forschungen 
gelegen, als dritten Passagier einen Arzt zu nehmen.« 
Das sind die Ausführungen Godards, aus denen 
hervorgeht, daß dieser zuversichtlich glaubt, die von 
Herbster gewünschten Höhen zu erreichen, wofern ihm 
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die französischen Protektoren der Wissenschaft die ent- 
sprechenden Mittel zur Verfugung stellen. 

DIE SOCIETA AERONAUTICA, für deren Grün- 
dang in Italien Propaganda gemacht wird, ist jetzt in 
Bildung begriffen. Das Gründungskomitee hat folgendes 
neue Rundschreiben versandt: »Euer Hochwohlgeboren ! 
Schon viele namhafte Personen haben unser letztes Zir- 
kular vom 31. Oktober» in welchem die Gründung eines 
italienischen Aero-Klubs vorgeschlagen wurde, beantwortet 
und ihre Beitrittserklärung gesandt, so daß das Zustande- 
kommen des Vereines schon gesichert erscheint; gleich- 
zeitig aber haben einige Subskribenten den Wunsch ge- 
äußert, von dem Programm der Gesellschaft besser unter- 
richtet zu werden. Demgemäß fühlt sich das unterzeich- 
nete Komitee verpflichtet, zu erklären, daß der italienische 
Aero-Klub sich nach dem Muster des Pariser A^ro-Club 
und des Berliner Deutschen Vereines für Luftschiffahrt 
bilden und daß er die wissenschaftliche Entwicklung der 
Aeronautik fördern wird in der gleichen Weise, wie die 
zwei obengenannten Vereine es tun. Er wird, wie diese 
Vereine, den sportlichen Charakter haben, der die Lust 
und den Geschmack für die aeronautischen Auffahrten er- 
wecken und die Vorurteile zerstören wird, die man gegen- 
wärtig in Italien gegen diesen Sport hegt, diesen Sport, 
der, was den Reiz immer neuer Emotionen anbelangt, 
hinter keinem anderen Sportzweige zurücksteht. Was die 
sportliche Seite betrifft, nimmt sich der Verein vor, aero- 
nautische Auffahrten zu inszenieren, indem er die Mit- 
glieder mit sicherem und perfektem aeronautischen Material 
nnd verläßlichen Führern versorgt. Der Verein wird auch 
bestrebt sein , denjenigen Mitgliedern alle Vorteile zu 
bieten, welche eigene Ballons gebrauchen. Selbstverständ- 
lich werden bei Freifahrten die Kosten der Füllung und 
der Landung von den Teilnehmern zu bestreiten sein, und 
zwar nach später zu bestimmenden Normen. Was die 
wissenschaftliche Seite der Aeronautik betrifft, wird für 
deren Pflege ein eigenes Komitee von kompetenten Per- 
sonen aus den Mitgliedern heraus gewählt werden. Dieses 
Komitee wird Studien, Experimente und Versuche fordern, 
wird eine Vereinszeitung herausgeben, um den Verkehr anter 
den lernenden Aeronauten stets aufrecht zu erhalten, wird 
Vorträge veranstalten und wird das meteorologische Zentral- 
bureau bei der wissenschaftlichen Erforschung der hohen 
Luftschichten unterstützen, gleichwie es von ausländischen 
gleichgesinnten Vereinen geübt wird. Das Komitee glaubt 
ferner, in Berücksichtigung einiger Stimmen von Bei- 
getretenen, die Bedingungen für die Subskription der neuen 
Gesellschaft ändern zu sollen, indem es für diese Sub- 
skription folgende unabänderliche Gründungsparagraphen 
festsetzt: »Der Verein besteht aus: a) Stiftern, die einen 
einmaligen Beitrag von nicht weniger als 1000 Lire ent- 
richten. Sie sind lebenslänglich Mitglieder, sind also von 
einer jeden jährlichen Quote befreit, b) Ordentlichen 
Mitgliedern, die ein Eintrittsgeld von 100 Lire und 
einen jährlichen Beitrag von 25 Lire zahlen. Auch Damen 
können dem Vereine beitreten. Die Vereine, die wissen- 
schaftlichen Institute, die sportlichen Gesellschaften, die 
industriellen Firmen etc., die, um das Entstehen des 
Vereines zu unterstützen, demselben ein für allemal den 
Betrag von mindestens 200 Lire zuteil werden lassen, 
werden dieselben Rechte genießen wie die Mitglieder, aus- 
genommen den Gebrauch des Vereinsmateriales.« Schließ- 
lich ergreift das Komitee diese Gelegenheit, um jenen 
Personen seinen wärmsten Dank auszusprechen, welche 
schon dem ersten Zirkulare Folge geleistet haben, dem 
Verein beigetreten sind und vom Komitee von nun an als 
ordentliche Mitglieder mit den oberwähnten Bedingungen 
betrachtet werden. Mit ausgezeichneter Hochachtung: 
Comm. Professor Pietro Blaserna, Reichssenator ; Oberst- 
leutnant Mariano Borgatt i, Kommandant der Spezialisten- 
brigade (3. Genieregiment); Leutnant Ettore Cianet ti, 
Spezialistenbrigade; Dr. Demetrio Hei big, königlich 
chemisches Institut an der Universität zu Rom; Comm. 
Guglielmo Mengarini, Professor der Elektrotechnik an 
der königlich praktischen Schule in Rom; Major Mario 
Moris, Spezialistenbrigrade ; Professor Luigi Palazzo, 
Direktor des königlich meteorologischen und geodynamischen 



Bureaus ; Leutnant Ottavio Ricoldoni, Spezialistenbrigade ; 
Professor Alfonso Sella, königlich physikalisches Institut 
an der Universität von Rom.« Die Beitrittserklärungen 
werden noch immer von Herrn Professor L. Palazzo 
(R. Ufficio di Meteorologia, Via del Caravita 7, Rom) 
entgegengenommen. 

DIE »SOCifeTfe FRANgAISE de Navigation 
A6rienne« in Paris hielt am 24. Dezember anter dem 
Vorsitze des M. Wilfrid de Fonvielle ihre monatliche 
Versammlung ab. Der Vorsitzende machte zunächst die 
erfreuliche Mitteilung, daß die Bestrebungen des Vereines, 
den Eiffelturm dem herrschenden Demoliemngseifer zu 
entreißen, von Erfolg gekrönt waren ; vielleicht könne man 
auch auf die Erhaltung der Maschinenhalle hoffen, eines 
schönen Bauwerkes, das u. a. für das Experimentieren 
mit Luftschiffen und zu deren Unterbringung jedenfalls 
sehr tauglich wäre. M. Triboulet ergriff dann das 
Wort zu einem Vortrag über den heutigen Stand der 
Ballonphotographie. Er sprach insbesondere über den 
Nutzen, den die Photographie vom Ballon oder vom 
Drachen aus für die Kartographie hat; die bisherigen 
Generalstabskarten können weit übertroffen, ja es könnte 
ein genaues Modell der Erdoberfläche angefertigt werden, 
was wieder für geologische Studien von großem Wert 
wäre. Es mag paradox klingen, ist aber eine Tatsache, 
daß die Blicke der Geologen von der Höhe aus am besten 
in das Innere der Erde dringen und die darin befind- 
lichen Schätze entdecken. Nach den Ausführungen des 
M. Triboulet, welcher auch eine Anzahl von neuestens 
erhaltenen Ballon photogrammen verschiedener Autoren vor- 
legte, widmete der Vorsitzende einige Worte dem Bache 
»4000 ^m im Ballon« von Herbert Silber er. Er be- 
zeichnete es als ein sehr nützliches Buch und sprach 
sich namentlich über die darin enthaltenen Bilder (speziell 
die Wolkenaufnahmen) sehr anerkennend aus. M. de Fon- 
vi eile hätte laut Programm auch Mitteilungen über die 
»Aeronautische Wissenschaft auf der Ausstellung im 
Grand Palais« machen sollen, hat aber darauf vollkommen 
verzichtet, nachdem er die Gegenstände gesehen hat, die 
da dem Publikum vorgeführt sind. Redner meinte, er 
sehe sich gezwungen, ein wahres Faulheitsprotokoll aus- 
zufertigen. Das bedauerliche Resultat komme daher, daß 
man sich einbilde, die Ballons seien nichts anderes als 
Luftautomobile, dazu bestimmt, den anderen Konkurrenz 
zu machen. Fonvielle knüpfte daran weitere Aus- 
führungen, deren Inhalt kurz der folgende war: Obgleich 
die Versuche der Lenkbarkeit von Ballons in sich selbst 
Interesse bergen und die allgemeine Bewegung begün- 
stigen, so bieten sie doch nur sekundäres Interesse. Der 
größte Teil der wissenschaftlichen und meteorologischen 
Forschungen und die sportlichen Exkursionen können 
leichter mit Ballons gemacht werden, die mit dem Winde 
fliegen, als mit automobilen Ballons. Letztere werden 
niemals allgemein in Gebrauch kommen. Ihre hauptsäch- 
liche Verwendung werden sie im Kriege zur Lancierung 
von Explosivkörpern finden. In diesem Sinne arbeitete 
Giffard an der Konstruktion solcher Ballons, und zwar 
machte er es wie Nobel, der ein Freund des Friedens 
war und Dynamit fabrizierte, um die Schrecken des 
Krieges zu vergrößern und diesen dadurch womöglich ganz 
aus der Welt zu schaffen. Aber die Entscheidungen des 
Berliner Kongresses verboten den Gebrauch des Ballons 
zum Bombardement von Plätzen, Inbrandsetzung von 
Städten etc. Damit ist die hauptsächlichste Anwen- 
dung der Ballons im Kriege verhindert, aber es ist 
nicht schade darum, denn die militärischen Aero- 
nauten sind in der Regel die schlechtesten von allen; 
sie sind es, die den Gebrauch der metallischen Ven- 
tile und der Reißleine, jenes Hilfsmittels eingeführt 
haben, zu welchem man nur im Notfalle seine Zuflucht 
nehmen sollte. Der Redner lenkte dann die Aufmerk- 
samkeit der Versammlung auf eine vorliegende komplette 
photographische Reproduktion der Meusnierschen 
Pläne; es war die erste Veröffentlichung dieser Arbeit. 
Nun kam M. de Fonvielle auf das Ballonnet zu 
sprechen und führte aus, daß dieses eigentlich als eine 
Art Behelf für mittelmäßige Aeronauten angesehen werden 
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könne, weil die aeronautischen Künstler vom Schlage eines 
Carte n z. B. durch feines Spiel mit Ballast und Ventil- 
klappe das »emballement en hauteur«, jenes Steigen des 
Ballons, das vom Ballonnet automatisch sozusagen 
»im Keim erstickt« wird, gleichfalls zu verhindern wissen, 
freilich indem sie ebenso zart mit Sand und Ventilleine 
umgehen, wie Faganini seinen Bogen fuhtte. Zum will- 
kürlichen Auf- oder Abtrieb während der Fahrt — wozu 
General Meusnier ein Ballonnet verwenden wollte — 
läßt sich dieses nicht gebrauchen; hiefür sei ein anderes 
Hilfsmittel geeignet, nämlich die wieder in die Mode ge- 
kommene hilice-lest (Ballastschraube). M. Fillet ergriff 
nun das Wort, um anzuzeigen, dafi er an der Kon- 
struktion einer umkehrbaren Ballastschraube arbeite, durch 
welche man den Wechsel von Auf- und Abtrieb eben 
durch die blofie Umkehrung der Schraube ohne Wechsel 
des Rotationssinnes erzielen kann. Bei einem Meinungs- 
austausch über die Ballastschraube sprach sich M. Carton 
dahin ans, dafi es wohl am besten sei, die Ballastschraube 
knapp unterhalb der Gondel anzubringen zwischen vier 
schützenden Füikn oder innerhalb eines Rahmens. M. T r i- 
boulet begrüfite es, dafi man endlich daran denke, den 
Ballon in der Vertikalen zu lenken, und gab zur Ver- 
wendung besonders leichter Motoren Anregung, welche auf 
der Automobilausstellung bestens vertreten waren. Zum 
Schlüsse hielt M. Bord 6 einen sehr interessanten Vortrag 
über die Astronomie im Ballon. M. Bordi ist für das 
Jahr 1904 zum Präsidenten des Vereines ausersehen worden. 



LITERATUR. 

»DIE LUFTSCHIFFER« ist der Titel eines soeben 
erschienenen Romanes von Artur Achleitner, den gewiß 
jeder Freund der Luftschiffahrt mit großem Interesse 
lesen wird, weil darin mit ebensoviel Geschick als Phaptasie 
die romantischen Erlebnisse deutscher Aeronauten ge- 
schildert sind. Dabei hat sich der Herr Autor die Mühe 
genommen, sich im Verkehr mit praktischen Luftschiffern 
über das Fachliche soweit unterrichten zu lassen, daß 
seine Schilderungen dem Laien sogar sehr fachmännisch 
vorkommen müssen. Daß es bei seinen Fahrten höchst 
abenteuerlich zugeht und die seltsamsten Ereignisse dabei 
eintreten, darf füglich nicht wundernehmen, dafür ist 
das Buch eben ein — Roman. Die Luftschifferwelt aber 
mag dem Herrn Verfasser für seine Arbeit doppelt 
dankbar sein, erstens weil er ihr damit einige vergnügte 
Stunden bereitet, zweitens aber weil die Luftschiffahrt 
an Popularität nur gewinnen kann, wenn sie nun auch in 
der Sphäre der belletristischen Literatur sich ihren Platz 
erobert. V, S. 



BRIEFKASTEN. 

K. P. in F. — Besten Dank für die Karte und 
freundlichen Gruß. 

ST. B. in Hamburg. — Die »Wiener Luftschiffer- 
Zeitung« erscheint monatlich einmal und kostet für Deutsch- 
land 10 il/' jährlich. 

AD. R. in Prag. — Wir selbst sind nicht in der 
Lage, uns mit Ihren Projekten zu befassen, wenn sie aber, 
wie Sie schreiben, zu inserieren wünschen, müssen Sie 
uns den fertigen Text der gewünschten Annonce einsenden. 

G. ST. in Wien. — Die Adresse von Henri Juli iot 
ist Paris, 3 rue de Flandre. Julliot ist aber nicht, wie Sie 
zu gUtuben scheinen, ausschließlich Flugtechniker, sondern 
Ingenieur und Direktor der Lebaudyschen Zuckerraffinerien. 

B. G. in L. — Kapitän Ferber ist noch im Sommer 
1903 von Nizza nach Brest übersetzt worden, hat aber 
seinen Schuppen sowie seinen großen Hilfsapparat für 
Flugversuche nach dorthin mitgenommen und beides auf 
einem geeigneten Terrain in Camaret, einem Orte nächst 
Brest, aufstellen lassen, wo er seine Experimente fortsetzt. 



? in ? — Hier die gewünschten Angaben über die 
Drachenflieger von Wilhelm Kress: Das kleine Modell 
wiegt 0*6 kg bei 04 m* Tragfläche. Die zum Steigen 
notige horizontale Geschwindigkeit beziffert Kröss mit 
4 m pro Sekunde. Der große Drachenflieger wiegt ^^kg 
und hat Tragflächen von zusammen rund 100 m*. Die 
notige horizontale Geschwindigkeit, damit das Flugwerk 
zum Steigen kommt, wird mit 12 m pro Sekunde be- 
rechnet. 

C. SCH. in Amstetten. — Es ist Ihnen gelungen, 
das »Problem eines lengbaren Luftschiffes zu lesen«. Sie 
wollen nun von uns die Mittel zum »Ausbau« und sind 
dagegen bereit, uns vertrauensvoll Ihr großes Geheimnis 
zu enthüllen. Verbindlichsten Dank, aber wir sind durchaus 
nicht neugierig und interessieren uns nicht im mindesten 
für fremde Geheimnisse, besonders wenn sie Geld kosten 
sollen. Einen guten Rat wollen wir Ihnen aber geben. 
Sie sind »Drechsler und Mechaniker«; bleiben Sie dabei, 
das ist ein schönes Gewerbe. Das Problem der Luflschiff- 
fahrt überlassen Sie aber getrost jenen, die — vom 
Drechseln nichts verstehen. 

F. J. YOLK in Porokao-Feliz, Rio Grande do Sul 
Brasilien. — Sie dürften inzwischen wohl aus den Ihnen 
gesandten Nummern unseres Blattes ersehen haben, daß 
in St. Louis keine Modelle von Fiugmaschinen prämiiert 
werden, sondern nur ein Wettbewerb von solchen Apparaten 
staltfindet, die wirklich fliegen. Für Projekte also, die 
sich noch in einem so unentwickelten Stadium beflnden, 
wie das Ihre, ist in St. Louis absolut nichts zu holen. 
Übrigens empfehlen wir Ihnen den in der heutigen 
Nummer enthaltenen Vortrag, beziehungsweise dessen Aus- 
führungen über die Patentsucht und über den zu er- 
wartenden, mehr als zweifelhaften, materiellen Erfolg eines 
Flugwerkes Ihrer Aufmerksamkeit. 

HANS BERGER in Wien. — Gewiß sind uns 
»Mitteilungen« über Neuigkeiten auf dem Felde der Flug- 
technik von »jedermann willkommen« ; damit ist aber 
durchaus nicht gesagt, daß wir in der Lage sind und Lust 
haben, mit jedem vermeintlichen »Erfinder«, der an uns 
schreibt, Privatkorrespondenzen zu führen oder uns im 
Blatte mit jeder sinnlosen Laienphantasie zu beschäftigen. 
Keine Antwort ist auch eine Antwort und in Ihrem 
Falle bedeutet sie eben, daß Ihre Ideen nichts wert sind 
— oder Pardon! — wenigstens, daß wir ihnen keinerlei 
Wert beimessen. Jedem Erfinder eine private Abhandlung 
darüber zu senden, weshalb sein Projekt nichts taugt, 
kann von uns nicht verlangt werden. Mit Geldbeschaffung 
für Projektanten befassen wir uns aber schon gar nicht. 

G. B. in S. — Paul Fächer ist in der Tat ein ebenso 
warmer Verfechter der »teilweisen Entlastung«, wie 
der Verwendung von Hebeschrauben beim Ballon. In 
ersterer Beziehung tritt er jetzt offiziell die Erbschaft 
Plattes an, der bekanntlich zeitlebens das Prinzip der 
teilweisen Entlastung hochhielt und in der Propaganda 
dafür unermüdlich war. In letzterer Hinsicht stimmt 
Wellner mit ihm überein, der ja auch jetzt alles 
Heil in der Flugfrage von den Hebeschrauben er- 
wartet. Um Pachers Standpunkt näher zu kennzeichnen, 
lassen wir im nachstehenden einen Auszug aus einem seiner 
jüngsten Briefe folgen. Er schreibt: »Ich bin meiner Sache 
ebenso sicher, als ich seinerzeit, weil ich eben weiß, was 
der Techniker zuverlässig berechnen kann und was noch 
nicht, sicher war, daß die Zeppelinsche Riesenwurst sich 
nicht wie ein Kipfel abbiegen werde. Wenn der Brücken- 
bauingenieur es nicht auf den 2>ntimeter genau berechnen 
könnte, um wie viel sich sein eiserner Träger durchbiegen 
wird, wenn eine oder wenn zwei Lokomotiven darüber- 
fahren, könnten wir, wie vor sechzig Jahren, auch heute 
noch mit dem Zeisel wagen von Wien nach Wiener- Neu- 
stadt gelangen. Mit den winzigen Schrauben haben Sie 
allerdings damals vollständig recht gehabt, wiewohl diese 
um kein Haar schlechter waren, als z. B. die 3 zu 3 
hintereinander gelagerten, zusammen d Propeller einer erst 
ganz kürzlich vom Stapel gegangenen Dampfjacht größten 
Kalibers, die ebenfalls — nur riesigen Schaum aufwirbeln, 
aber an Vortrieb doch nur sehr notdürftige Leistungen 
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vollbriogen können. Ich habe schon seinerzeit in meiner 
»Flüssigkeitsschraube« mein lenkbares Luftschiff bis in 
alle Einzelheiten beschrieben, und es hat innerhalb der 
vier Jahre an jener Erörterung nichts Wesentliches zu 
ändern gegeben, als was ich damals selbst als noch un- 
gewiß gekennzeichnet hatte. An jener Stelle schrieb ich, 
ob es besseren Erfolg geben werde, eine große oder viel- 
leicht lieber vier kleine Hebeschrauben anzuwenden, müsse 
noch einer eingehenden Berechnung vorbehalten bleiben. 
Diese Berechnung habe ich in der Zwischenzeit an so 
vielen Einzelbeispielen vom ersten bis zum letzten durch- 
gerechnet, bis mir endlich der allgemeine Satz klar ge- 
worden ist, daß, um größtmöglichen HebeefTekt zu erzielen, 
die zu Gebote stehende Antriebskraft auf eine möglichst 
große Anzahl einzelner Schrauben zu verteilen sei. Es 
war dann nur mehr einfache Konstruktionsarbeit, zu er- 
mitteln, wie weit und in welcher Art diese Verteilung 
praktisch durchzuführen sei, um durch das wachsende Ge- 
wicht des Traggerüstes nicht wieder zu verlieren, was 
durch die Kraftverteilung gewonnen wird. Meine »Flüssig- 
keitsschraube« ist im Jänner 1900 erschienen und wie aus 
meinem »Endglltig gelöst«, Seite G6, zu ersehen ist, war 
es Juni HiOl geworden, bis ich von Danilewsky Kenntnis 
erhielt. Ich habe also nicht auf dessen Erfolge hin meine 
Theorie aufgebaut, sondern es nur lebhaft begrüßt, daß 
mit dem von mir schon seit mehr als fünfzehn 
Jahren als richtig erkannten, seit ISIKJ auch vor der 
Öffentlichkeit vertretenen und außer von mir meines Wissens 
nur von Platte mit aller Zähigkeit festgehaltenen Prinzip 
der teilweisen Entlastung endlich einmal der erste Ver- 
such gemacht worden war. Mit der Hebeschraube haben 
sich außer mir auch noch viele andere befaßt, aber auch 
nicht ein einziger darunter in wissenschaftlich stichhaltiger 
Weise, und von allen war Bradsky der einzige, der vom 
praktischen Wert der llebeschraube annähernd richtige 
Vorstellungen gehabt zu haben scheint. Über die Trag- 
weite des Prinzips der teilweisen Entlastung konnte ich, 
wie wiederholt zugestanden, bisher selbst noch nicht zu 
endgültigem Urteil gelangen, aber diiß die Hebeschraube 
zum Gemeingut werden wird, sobald die richtige Form- 
gebung sich praktisch bewährt haben wird, kann man als 
ebenso sicher annehmen, als das Wasser Stoff gas, seit es 
trans}>ortabcl geworden ist, dem Leuchtgas trotz dessen 
leichter Erhältlichkeit immer mehr und mehr Boden ab- 
gewinnt. Auch die Zeit, in der die praktischen Luftschifler 
auf den Kugelballon ebenso mitleidig herabschauen werden, 
als es heute niemand mehr beifallen kann, zur Montgol- 
ficre zurückzukehren, wird nicht ausbleiben. Der durch die 
Wissenschaft angebahnte Fortschritt verfolgt unaufhaltsam 
seinen Weg, auch wenn es manchmal dem Praktiker nicht 
ganz leicht wird, allen für die Ausnutzung des wissen- 
schaftlichen Problems erforderlichen Vorbedingungen ge- 
nügend zu entsprechen.« 
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Unter diesem Titel behandelt der Herausgeber dieses 
Blattes in zwangloser Reihenfolge nach und nach eingehend 
die gesamte Technik der praktischen Luftschiffahrt. 

XVI. 

Die Füllung des Ballons. 
1. Die Rundfüllung. 

Es gibt verschiedene Methoden der Füllung 
des Ballons ; die beiden gebräuchlichsten sind jene, 
welche die Franzosen als en epervier und en ba- 
ieine bezeichnen. Ich nenne die erstere die R u n d- 
füUung, die letztere die R o h r fiillung, und zwar 
deshalb, weil bei dem einen Verfahren — en Eper- 
vier — der Ballon gleich von Hause aus in seiner 
vollen Größe rund aufgebreitet und gefüllt wird, 
bei der zweiten Methode — en baieine — jedoch 
der Ballon länggestreckt zum Füllen ausgelegt und 
nur der alleroberste Teil rund ausgebreitet, der 
ganze Rest der Hülle aber im Anfange der Füllung 
nur als Rohr benützt wird. 

Von diesen zwei Methoden ist die Rund- 
füllung (en epervier) weitaus einfacher, besser, 
sicherer und daher in jeder Hinsicht am empfehlens- 
wertesten. Sie erfordert etwas mehr Arbeit und 
Sorgsamkeit beim Auslegen der Hülle und des 
Netzes, dafür gebt die Sache aber bei der Füllung 
selbst überaus glatt und rasch von statten. Mit 
der Rohrfüllung erspart man etwas Zeit beim 
Vorrichten, dem Auslegen der Hülle, weil diese 
zum größten Teile gefaltet bleibt, aber dafür er- 
fordert dann die Manipulation bei der Füllung 
eine ganz außerordentliche Mühe, Sorgfalt und 



Aufmerksamkeit, wenn schließlich der Ballon auch 
nur halbwegs gerade in seinem Netze hängen soll. 
Ja, die Arbeit bei einer korrekten Rohrfüllung 
ist während der Füllung selbst so groß, daß eine 
sehr schnelle Füllung nach dieser Methode tat- 
sächlich ausgeschlossen ist. 

Die Ausbreitung des Ballons zur Füllung geschieht 
behufs Schonung der HtUle, die am Boden hin und her 
gezogen werden muß, auf einer großen Leinwand. 

Diese ist entweder viereckig oder kreisrund, 
muß aber so groß sein, daß der vollständig aus- 
gelegte Ballon nicht über sie hinausreicht. Diese 
Unterlage soll demnach im Durchmesser wenigstens 
um ein Meter länger sein, als der Durchmesser 
des Ballons. 

Selbstverständlich ist — gleichwohl soll es 
hier noch ausdrücklich erwähnt werden — daß 
jederzeit vor einer Auffahrt das gesamite Material, 
ganz besonders aber die Ballonhülle genau unter- 
sucht sein soll, damit nicht erst bei der Füllung 
irgend ein Schaden entdeckt wird, der nachher in 
aller Eile ausgebessert werden muß. Der Ballon 
soll vielmehr sicher und verläßlich im besten Zu- 
stande sein, wenn er zu der Füllung herausge- 
bracht wird. Desgleichen muß auch schon vorge^ 
sorgt sein, daß die Ventilleine und, wenn man 
eine Reißleine hat, auch diese schön im Ballon 
liegt und sich die Enden innerhalb derAppendix- 
öfifnung in Reichweite befinden! Nichts ist unan- 
genehmer, als wenn die Füllung bald beginnen 
soll, vor dem Anschließen des Gasschlauches aber 
nach den Leinen gesehen wird und diese nicht 
gleich zu finden sind, so daß dann ein Mann in 
den Ballon kriechen muß, um die Leinenenden zu 
suchen und hervorzuholen. Bei einer sorgsamen 
Vorbereitung kann und darf das nicht vorkommen. 

Vor allem wird auf dem Füllungsplatze das 
große Tuch ausgebreitet. Sodann wird der Ballon 
von den Gehilfen aus der Halle getragen und 
auf das Tuch gelegt. Er wird darauf auseinander- 
gerollt, und zwar so, daß die Appendixöfifnung in 
entsprechender Nähe — 3 — hm — von dem aus 
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der Erde ragenden Gasrohrende und der ganze 
Ballon in der Fortsetzung der Richtung des Gas- 
rohres ZU' liegen kommt. 

Hierauf wird der nun als langgestreckter Pack 
daliegende Ballon nach den beiden Seiten hin vor- 
sichtig auseinandergezogen. 

Dabei soll nie an einer Stelle zu stark gezogen 
werden und soll überhaupt stets nur von mehreren 
Leuten nebeneinander zugleich gezogen werden. 
Den Hilfsleuten kann nie genug eingeschärft werden, 
mit der Hülle so zart, heikel und vorsichtig als 
möglich umzugehen. 

Der Ballon wird also nach beiden Seiten soweit 
auseinandergezogen, als es seine Dimension erlaubt, 
bis er schließlich schon eine Art Kreis bildet, an 
dessen einer Seite sich der Appendix, gegenüber 
aber das Ventil befindet. Nachdem die Falten 
des oberen Stofifteiles möglichst geglättet und ausge- 
glichen sind, wird auch der unten liegende Teil 
vorsichtig nach allen Seiten so ausgezogen, daß 
auch dort keine Falten bleiben und auch der 
untere Teil der Hülle ganz glatt liegt. Nun heißt 
es die ganze Kuppel des Ballons nach oben und 
das Ventil in die Mitte bringen. Zu diesem Zwecke 
steigt ein Mann, der über seine Straßenstiefel 
Filzschuhe oder, wie wir in Wien haben, dick- 
gestrickte Wollschuhe angezogen hat, auf der 
Ventilseite vorsichtig auf die Hülle, hebt das Ventil 
auf und zieht es in die Mitte des Kreises, indem 
er dabei den Stofif mit aufnimmt, der durch das 
Heremtragen des Ventils mitgeht. Er tut das mit 
dem Rücken gegen die Mitte des Kreises gekehrt 
und nach rückwärts in die Mitte schreitend. Gleich- 
zeitig wird von den Helfern auf beiden Seiten der 
Stofif in entsprechender Weise gegen die Appendix- 
seite zu nachgezogen, bis das Ventil genau in der 
Mitte des Kreises liegt, während die Nähte des 
Ballons von dort nach allen Seiten schön glatt 
ausstrahlen. 

Nochmals wird jetzt nachgesehen, ob der untere 
Teil des Stoffes möglichst glatt liegt Ringsherum 
an der Peripherie wird der noch vorstehende Stofif 
unter den Rand der Kuppel geschoben, so daß 
nur diese sichtbar bleibt. 

Der ausgelegte Ballon stellt nun einen voll- 
ständigen Kreis dar, dessen Rand der Äquator des 
Ballons bildet und bei welchem nur in der Rich- 
tung gegen das Gasrohr die Appendixöfifnung 
hervorsteht 

Jetzt wird beim Appendix nachgesehen, ob 
das Ende der Ventilleine, beziehungsweise der 
Reißleine, da ist, weil es» sonst gesucht werden 
müßte. Das soll unbedingt geschehen, ehe das Netz 
aufgelegt wird, weil es im Notfalle leichter ist, in 
den Ballon zu kriechen, bevor er mit dem Netze 
belastet und davon beengt ist, als nachher. 

Sind die Leinen in Ordnung und zur Hand, 
so werden sie wieder in den Appendix, aber so 
gelegt, daß man nur darnach zu greifen braucht 
Findet sich eine Leine nicht — was aber bei der 
von mir geforderten vorherigen Vorsorge un- 
möglich ist, also nur bei völliger Außerachtlassung 



der notwendigen soliden Vorbereitung für eine 
Füllung vorkommen kann — so muß der Mann 
mit den Ballonschuhen beim Appendix in den 
Ballon kriechen und darb auf ajlen Vieren vor- 
sichtig nach der vermißten Leine suchen. Findet 
er sie nicht gleich in der Nähe des Appendix, so 
ist es in der Regel das Klügste und Einfachste^ 
wenn er nicht im Blauen hin und her tappt, son- 
dern sofort kerzengerade auf das Ventil loskriecht, 
wozu man ihm von außen die Richtung angibt. 
Dort findet er auf kürzestem Wege sicher, was 
er sucht 

Bei diesem Umherkriechen eines Mannes im 
ausgelegten Ballon muß von den Leuten außen 
sorgsam darauf gesehen werden, daß er genug 
Luft mit sich hineinbekommt, besonders wenn er 
bis in die Mitte zu kriechen hat, erstens damit 
er genügend atmen kann, zweitens aber, weil er 
sich mit mehr Luft in der Hülle auch leichter 
fortbewegt. 

Hierauf wird das Netz angebracht. Dieses 
wird voll ausgestreckt herbeigetragen, und zwar 
von der Seite, die dem Appendix gegenüberliegt 
und wo sich vorher das Ventil befand. 

Der Mann mit den Filz- oder Wollschuhen 
nimmt den Ring des Netzes in Empfang und zieht 
diesen, die Hülle betretend, bis zum Ventil in die 
Mitte des Kreises. Dann wird das Netz bei den 
Auslaufleinen auseinandergenommen und an diesen 
so ausgebreitet und über den Ballon gezogen, daß 
schließlich der Netzring über den Ventilreifen 
gezogen werden kann, während das Netz über 
den ganzen Ballon schön gleichmäßig verteilt ist 
und die Auslaufleinen rings um den ganzen Kreis 
herum, in gleichen Entfernungen von einander ver- 
teilt, zu liegen kommen. Der Mann mit den Ballon- 
schuhen — der Einzige, der die Ballonhülle be- 
treten darf — befestigt nun den Netzring mittels 
der dort befindlichen kleinen Schnallen an den 
Ventilreifen, setzt hierauf das Ventil ein, beziehupgs- 
weise den Steg auf und — wenn es ein gewöhn- 
liches Klappenventil ist — dichtet die Fugen mit 
dem Verschlußbrei. 

Sowie diese Arbeit beendet ist, wird das Netz 
erst vollkommen genau gezogen und gelegt, so 
nämlich, daß alle Fäden beim Ventil senkrecht 
von diesem ausströmen, weil sonst der gefüllte 
Ballon nicht richtig im Netze und dann infolge- 
dessen der Korb nicht gerade hängt. Nichts ist 
abscheulicher, als wenn der Ballon fertiggeftillt ist 
und emporgelassen wird, der Ring mit dem Korbe 
aber ganz schief hängt, was dann nicht mehr be- 
seitigt werden kann und stets nur ein untrügliches 
Zeichen bildet, daß die Vorbereitungen für die 
Füllung oder diese selbst nicht mit der gehörigen 
Sorgfalt und Akkuratesse gemacht worden sind. 
Der schiefhängende Korb — dieses technische 
Armutszeugnis ungeschickter oder wenig gewissen- 
hafter Luftschififer — ist aber nicht bloß ein 
Schönheitsfehler, sondern bildet auch eine namhafte 
Beeinträchtigung der Sicherheit der Luftreisenden, 
weil bei schiefhängendem Korbe das gesamte 
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Material, ganz besonders aber das Netz ganz ein- 
seitig und daher in einzelnen Teilen unverhältnis- 
mäßig stark in Anspruch genommen #ird. 

fiei der Ausbreitung, beziehungsweise An- 
ordnung des Netzes über die Hülle ist übrigens 
nicht bloß darauf zu sehen, daß die Fäden, die 
vom Ventil nach allen Seiten ausstrahlen, genau 
senkrecht vom Ventil abstehen, sondern auch 
darauf, daß die Verteilung des Netzes in bezug 
auf die Breite der Maschen rundherum eine voll- 
kommen gleichmäßige sei, das heißt, daß das 
Netz nicht an einer Stelle dichter liege als auf 
einer anderen, daß also nicht an einem Orte des 
Kreises die Maschen breiter und weiter, an 
einem anderen wieder enger und dichter er- 
scheinen. Eine Ungleichheit in dieser Beziehung 
hat nämlich ebenfalls eine Unregelmäßigkeit im 
Hängen des Ballons zur Folge, weil dort, wo die 
Maschen dicht, also gestreckter liegen, die Aus- 
laufleinen weiter herabhängen als dort, wo die 
Maschen breit und weiter auseinanderliegen. Auch 
dabei ergibt sich also eine ungleichmäßige Inan- 
spruchnahme des Netzes und seiner einzelnen Teile, 
die vermieden werden soll. Wohl hat das Netz, 
das ja sehr beweglich ist, selber das Bestreben, 
während der Füllung allzu große Unregelmäßig- 
keiten in der Verteilung auszugleichen; das ge- 
schieht jedoch nur bis zu einem gewissen Grade. 
Die Fehler und Unterlassungssünden, die bei dem 
Auflegen des Netzes in bezug auf die gleichmäßige 
Anordnung oben auf der Kuppel begangen 
wurden, schwinden nie ganz, ja sie können, wenn 
sie auch später bemerkt werden und zu korrigieren 
versucht werden, nie mehr vollständig gut gemacht 
werden, weil beim gefüllten Ballon hoch oben eine 
sehr starke Reibung das schließliche Richtigziehen 
des Netzes nicht mehr gestattet. 

Dieses sorgsame und gleichmäßige Anordnen 
des Netzes hat auf allen Seiten vom Rande der 
Hülle aus zu geschehen. Der restliche Teil des 
Netzes mit den Auslauf leinen wird knapp am 
Rande der Hülle zusammengelegt, so daß er einen 
Kreis um den Ballon herum bildet. Häufig schiebt 
man diesen Netzkreis noch unter den Äquator der 
Hülle, so daß außen überhaupt nur der auf der 
Kuppel aufliegende Teil des Netzes sichtbar ist. 

Nun werden die Sandsäcke herbeigebracht, 
die zum Festhalten des Ballons bei der Füllung 
dienen. Sie werden knapp an den Rand der Hülle 
gestellt, und zwar so, daß auf je zwei Maschen 
ein Sack kommt, bei 128 Maschen also 64 Säcke, 
bei 96 Maschen 48 Säcke erforderlich sind. 

Auch die Verteilung dieser Säcke muß sehr 
gleichmäßig vorgenommen werden. Sie dürfen 
nicht an einer Stelle des Kreises dichter beisammen, 
an einer anderen weiter von einander stehen, sonst 
sind die Folgen dieselben wie beim schlechten 
Legen des Netzes, da das gut gelegte Netz durch 
die schlecht gestellten Säcke aus der Ordnung 
gezogen wird. Sind die Säcke in entsprechender 
Zahl ringsherum gestellt, so beginnt an einer Stelle, 
und zwar beim Appendix das Anhängen des Netzes 



an die Säcke. Der Leiter der Füllung bestimmt 
beim ersten Sacke, in welcher Maschenreihe die 
Säcke angebracht werden. 

Für die Bestimmung der Maschenreihe, in 
welche beim Beginn die Säcke gehängt werden 
sollen, diene die folgende Forderung als Richtschnur : 
Der Sack soll, wenn er am Netze hängt und dieses 
streckt, ziemlich knapp am Rande des Äquators 
stehen, etwa eine Handbreite davon entfernt. 
Damit ist gesagt, daß die betreffende Maschen- 
reihe eigentlich eine gegebene Sache und daß sie 
nicht zu »wählenc, sondern einfach zu er- 
mitteln ist. 

Das gilt für die Arbeit bei Wind, wo der 
Ballon in jedem Stadium der Füllung stark gefesselt 
sein muß. Hat man aber bei der Füllung gar keinen 
Wind, so kann man allerdings gleich beim ersten 
Ehingen der Säcke mehr Luft lassen und die Säcke 
weiter vom Äquator abstellen, doch höchstens 
soweit, daß deren Haken nicht ganz bis zum 
Äquator reichen, wenn die Säcke eingehakt sind 
und das Netz durch sie gestreckt ist. Das kann 
aber nur einen Unterschied von einer ganzen oder 
einer halben Masche bilden und muß auf alle 
Fälle das Netz schon beim Beginn der Füllung 
auf allen Seiten ordentlich gespannt sein. Ohne 
Spannung des Netzes beherrscht man nicht die 
Ordnung sowohl der Hülle als des Netzes selbst 
und wenn im ersten Teile der Füllung nicht die 
größte Sorgfalt angewandt und für die größte 
Gleichmäßigkeit der Netzverteilung gesorgt wird, 
sind die Folgen — wie schon oben gesagt — 
später nicht mehr zu korrigieren. 

Sobald also die richtige Maschenreihe er- 
mittelt und der erste Sack eingehängt ist, hängen 
zwei Leute, der eine nach rechts, der andere nach 
links fortschreitend, die Säcke an jede zweite 
Masche. 

Das Anhängen hat in der Weise zu geschehen, 
daß die Spitze des Eisenhakens des Sackes nicht 
von oben nach innen, sondern von unten nach 
außen eingehakt wird, damit die Spitze dann 
auch nach außen steht und niemals am Ballon- 
stoff reiben, bei heftigen Bewegungen, Wind- 
stößen etc. aber diesen nicht verletzen oder gar 
durchstoßen kann. Wenn die Spitzen dieser Haken 
auch vollkommen stumpf und gut glatt abgerundet 
sind, ist es doch besser, sicherer und vorsorglicher, 
unter allen Umständen an der obigen Forderung, 
daß die Spitzen stets nach außen stehen müssen, 
festzuhalten und alle Helfer von vorneherein 
strengstens daraufhin abzurichten. 

Mit den im vorstehenden geschilderten Arbeit^ 
ist das Auslegen und Vorrichten des Ballons Ar 
die Füllung beendet und es erübrigt nun nur noch, 
den Füllungsschlauch anzubringen und mittels 
diesem die Einflußöffnung — den Appendix — mit 
der Mündung des Gaszuleitungsrohres sachgerecht 
und vollkommen gasdicht zu verbinden. 

Die Verbindung des Ballons mit dem Gasrohr 
mittelst des Schlauches erheischt große Vorsicht 
und Sorgfalt. Der Schlauch muß in seiner Dimension 
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der Größe des Gasrohres angemessen sein, bei dem 
er angebracht werden soll, und zwar soll der 
Schlauch nur gerade so weit sein, daß man ihn 
leicht über die Mündung des Gasrohres hinauf- 
ziehen kann. Der Schlauch muß ferner so lang 
sein, daß er, am Gasrohr befestigt, reichlich bis 
über die Mitte des Ballons hineinreicht. 

Da aber der Appendix beim Beginn der Füllung 
sich nicht in der Mitte des Ballons, sondern außer- 
halb des Randes desselben und ganz nahe beim 
Füllrohr befindet, so wird der Schlauch bei seiner 
Zurichtung für die Füllung zu seinem größten Teile 
vorerst über das Gasrohrende gezogen und darauf 
zusammengeschoben, und zwar so viel, daß der Rest 
nur eben genügt, um zum nahen Appendix zu 
reichen. Für die Verbindung des Schlauches mit 
dem Appendixhalse ist eine Trommel nötig, ein 
Zylinder aus Blech oder Holz vom äußeren Kaliber 
des Gasrohrendes und in der Länge von 40 bis 
60 cm. Diese Trommel dient zur Versteifung jener 
Stelle, wo der Schlauch mit dem Appendixhalse 
verbunden wird. Man nimmt die Trommel, zieht 
den Füllschlauch soweit über sie, daß sie ganz im 
Schlauche steckt, und steckt sie hierauf samt diesem 
in den viel weiteren Hals des Appendix. Der Stoff 
des Appendix wird auf der Trommel in gleich- 
mäßig verteilte Falten gelegt, darüber wird ein 
mindestens handbreites Band zwei- oder dreimal 
herumgeschlungen und schließlich wird auf diesem 
Bande mit einem festen schmalen Bande die 
Trommel solid umwunden und gebunden, so daß 
die Stoffe von Schlauch und Appendix fest und 
dicht aufeinandergehalten werden. Ich betone be- 
sonders, daß zuerst der Schlauch auf die Trommel 
kommen muß, dann erst der Appendix, weil dabei 
das Gas, welches etwa zwischen Trommel und 
Schlauch durchkäme, doch in den Appendix muß, 
während etwas verloren gehen kann, wenn man 
den Schlauch über den Appendixhals zieht. 

Bevor aber der Schlauch am Appendix be- 
festigt wird, soll man noch eine zweite Trommel 
in den Appendixreifen schieben, und zwar soweit, 
daß der Reifen sich bei der Füllung nicht flach 
auf die Erde, sondern nur auf diese Trommel auf- 
legen kann. Dieses höchst nützliche Gerät sichert 
auf diese einfache aber äußerst praktische Weise 
stets dem Gas den vollen freien Durchgang durch 
den Appendix und verhütet, daß dieser Eingang 
und damit die Zuströmung durch einen beim 
Appendix herabhängenden Teil der Hülle verlegt 
werden kann. Es muß nur von dem Manne, der 
bei der Füllung die Arbeit mit dem Schlauch zu 
besorgen hat, stets gewissenhaft darauf gesehen 
werden, daß die Trommel im Appendix richtig liegt. 

Ist also diese zweite Trommel eingeführt und 
der Anschluß auf der anderen bewerkstelligt, so 
wird der Appendix, mit seiner Trommel im Innern, 
entsprechend postiert, der Schlauch von dort weg 
zum Gasrohr vollkommen gestreckt, der momentan 
überflüssige Teil des Schlauches noch über das 
Gasrohr geschoben, dieses selbst aber nun eben- 
falls zuerst mit einem handbreiten Stoffstreifen 



mehrmals überwunden, sodann mit einem festen 
Bande dicht gebunden. Das Überwinden des Rohres, 
wie auch der Trommel mit einem Stoffstreifen vor 
dem Binden geschieht, damit das Verschlußband, 
das ja fest zusammengezogen werden muß, nicht 
den Stoff des Schlauches und des Appendix scheuert 
und abwetzt, also zur Schonung des Materiales, 
überdies aber auch, weil eine weiche Unterlage 
zwischen Rohr oder Appendixstofi und Band zur 
besseren Dichtung des Abschlusses wesentlich 
beiträgt. 

Nun kann endUch die Füllung selbst beginnen. 

Die Zahl der nöthigen Leute zur Bedienung 
des Ballons während der Füllung richtet sich nach 
dem Kaliber des Ballons und nach der Schnellig- 
keit der Gaszuströmung. 

Für die Füllung eines Ballons bis zu 1600 m^ 
sind in der Regel vier Leute ausreichend ; geht es 
damit sehr langsam, weil das Zuleitungsrohr sehr 
klein ist, so reichen auch drei, bei kleinen Ballons 
zwei aus. Ist dagegen die Gaszufuhr sehr stark, 
so sind wohl schon 5 — 6 Leute nötig. 

Unter gewöhnlichen Verhältnissen, also z. B. 
mit einem Zuleitungsrohr von 15 cm Weite^ braucht 
man zum Höherlassen des Ballons nur zwei Leute. 
Diese werden beim Appendix, beziehungsweise 
rechts und links vom Schlauch postiert, und auf 
das Signal des Füllungsleiters begrinnen sie stets 
dort mit dem Höherlassen des Ballons durch Aus- 
haken des ersten Sackes neben dem Schlauche 
und Einhängen in die nächstniedere Masche des 
Netzes. Sowie der erste Sack herabgehängt ist, 
geht es zum zweiten u. s. f., und zwar geht der 
eine Mann nach rechts, der andere nach links 
herum, bis sie auf der dem Zuleitungsschlauche 
gegenüberhegenden Seite zusammentreffen und jeder 
seinen letzten Sack nachhängt. Sobald dies ge- 
schehen und der Ballon sonach ringsherum um 
eine ganze Masche emporgelassen ist, begeben 
sich die beiden Leute wieder zum Ausgangspunkte, 
zum Appendix, beziehungsweise zum Gasschlauch 
zurück, um dort des Befehles zum neuerlichen 
Emporlassen gewärtig zu sein. Auf diesem Rück- 
wege haben aber die beiden Leute im Vorbei- 
gehen sowohl die Ballonhülle als auch das Netz 
genau zu überblicken, ob sich nicht im Ballon 
irgendwo eine kleine Lücke flndet oder ob' nicht 
das Netz eine verletzte Stelle zeigt, welche der 
Reparatur bedarf. 

Bei langsamer Füllung kann allenfalls dieses 
Höherlassen des Ballons ein einziger Mann be- 
sorgen, was auch oft genug vorkommt. Es ist 
aber für den einen Mann sehr anstrengend, das 
ganze Nachhängen der Säcke allein zu verrichten, 
und dann bleibt ihm bei dieser starken Inanspruch- 
nahme wohl nicht die Zeit, auch noch Ballon 
und Netz sorgsam zu revidieren, was im Interesse 
der Sicherheit der Fahrenden unerläßlich ist. 
Freilich füllen besonders Berufsluftschiffer, die zu- 
meist arme Teufel sind und daher an allen Ecken 
und Enden sparen müssen, ihre Ballons mit einem 
Minimum an Personal; diese Anleitungen sollen 
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aber in erster Linie für Amateure und für solche 
Luftschiffer dienen, die bemittelt genug sind, nicht 
am Notwendigen kargen zu mUssen. 

Bei sehr großem GaszufluB oder bei größeren 
Ballons, wo zwei Leute mit dem Höherlassen und 
der Revision des Ballons nicht nachkommen 
könnten, wie z. B. bei uns im Wiener Aero-Klub, 
stellt man vier Mann zum Weiterhängen der 
Säcke an, und zwar wird die Gesamtzahl der 
Säcke durch vier geteilt, und jedes Viertel der 
Runde hat einen Mann für sich. Zwei von ihnen 
haben ihren Posten neben dem Schlauch, die 
beiden anderen sind rechts und links auf halbem 
Wege zur gegenüberliegenden Seite postiert, so 
daß, wenn sie alle vier gleichmäßig arbeiten, die 
beiden Appendixleute mit der Hängearbeit dort 
enden, wo die beiden anderen begonnen haben, 
während diese am Schlüsse einer Tour auf der 
Seite gegeDüber dem Schlauche zusammentreffen. 

Außer den Leuten, welche die Säcke weiter 
zu hängen haben, muß noch ein Mann da sein, 
der sich speziell mit dem Zuleitungsrohr zu be- 
schäftigen, dieses zeitweise vom Füllrohre nachzu- 
lassen und den Appendix weiter unter den Ballon 
nach der Mitte zu rücken hat Ein anderer soll 
sich damit beschäftigen, die Hülle des Ballons 
zurecht zu ziehen, zu sorgen, daß sich besonders 
beim Beginn der Füllung in der Kuppel keine 
Falten bilden, daß der restliche Stoflf der Hülle, 
der noch am Boden liegt, glatt und gerade empor- 
gehe, endlich daß der Teil des Netzes, der noch 
auf der Erde liegt, nicht verwickelt sei, so daß 
die Leute beim Nachhängen der Säcke keinen 
Aufenthalt mit der Entwirrung des Netzes haben. 
Selbstverständlich sollen auch diese beiden Helfer 
ihre arbeitsfreie Zeit darauf verwenden, HüÜe und 
Netz sorgsamst zu überprüfen. Diesen beiden 
Leuten obliegt es auch, vom Anbeginn an darauf 
zu sehen, daß der Ballon glatt und gerade ins 
Netz kommt, daß die Hülle nirgends in Falten 
bleibt, daß sich das Netz auch beim weiteren 
Emporsteigen gleichmäßig verteilt, daß die Sand- 
säcke stets in gleichen Abständen voneinander 
und schön im Kreise stehen bleiben, daß schließ- 
lich die Säcke alle auch richtig hängen und beim 
Weiterhängen keine Fehler entstehen. 

Das alles miteinander hat aber außerdem der 
Leiter der Füllung zu überblicken und zu 
kontrollieren, dessen Auge scharf und wohl geübt 
sein muß, und der — wenn er seine Aufgabe 
gewissenhaft nimmt — während der ganzen Füll- 
operation keine Zeit für etwas anderes haben soll, 
als für seinen Ballon. 

Wer eine Füllung in der hier geschilderten 
Weise mit tüchtigen, geschulten und verläßlichen 
Leuten aasführt und selber die verlangte Sorgfalt 
ufid Gewissenhaftigkeit aufwendet, der wird dabei 
Diemais in eine Unannehmlichkeit kommen. Wenn 
man aber sieht, wie so manchen Orts, wo zahl- 
lose Mannschaft in Verwendung steht, trotz dieses 
schier lächerlichen Massenaufgebotes von Hilfs- 
kräften gleichwohl höchst sorglos und leichtsinnig. 



ja of^ direkt kopflos manipuliert wird, dann 
darf man sich nicht wundem, wenn man von 
solcher Seite jeden Augenblick die unglaublichsten 
Verstöße und Unfälle berichten hört. 

Nach diesen Bemerkungen über das zur Fül- 
lung nötige Personal und die Art seiner Verwen- 
dung, kehren wir zur Füllung selbst zurück. 

Sobald die Helfer auf ihre Posten rings um 
den Ballon verteilt sind, erhält der Gasmann den 
Auftrag, sein Rohr aufzudrehen. Das geschieht aber 
nicht gleich ganz, sondern vorerst nur teilweise, 
um zu sehen, ob das Gas ohne Hemmnis durch den 
Schlauch in den Ballon strömt. Ist dies der Fall, 
dann läßt man ohneweiters den vollen Gasstrom 
eintreten. Während sich nun die Kuppel des Bal- 
lons langsam füllt und hebt, wobei aber anfänglich 
das schwere Ventil noch am Boden liegen bleibt, 
heißt es schon von allen Seiten die Kuppelhülle 
strecken, damit sich oben nächst dem Ventil keine 
Querfalten bilden können. Solche Falten sind 
nämlich später nicht mehr wegzubringen und be- 
wirken ein Schiefhängen des Ballons im Netze. 
Sowie die Kuppel dann genug gefüllt und gespannt, 
das Ventil aber vom Gas schon emporgehoben ist, 
wird das erstemal nachgehängt. Dabei legt sich 
häufig das Ventil wieder anf die Erde, da durch 
das Weiterhängen der Säcke dem Gas viel neuer 
Raum geboten wird. Deshalb muß wieder sehr 
darauf gesehen werden, daß das Netz nach allen 
Seiten wohl angespannt ist, daß der Stoff der 
Kuppel, sowie sich das Ventil neuerdings hebt, 
wohlgestreckt und vom Ventil weg ausgezogen 
wird. 

So lange die Kuppel nicht so weit gefUllt ist, 
daß sich das Ventil schon dauernd oben erhält, 
muß mit dem Nachhängen der Säcke, auch bei 
ruhigstem Wetter, nur langsam und vorsichtig vor- 
gegangen werden. Erst wenn genug Gas in der 
Kuppel ist, daß diese sich schon schön rundet und 
das Ventil nicht mehr einsinkt, kann dann etwas 
rascher nachgehangen werden. 

Es unterstützt nämlich die Füllung sehr und 
diese geht viel rascher vor sich, wenn man den Ballon 
flott nacheinander emporläßt Das geht aber nur 
bei nahezu völliger Windesstille oder an ganz 
windgeschütztem Orte! Sowie auf dem Füllplatze 
auch nur etwas Wind herrscht, heißt es sehr 
vorsichtig sein und dem Winde ja keine Angriffs- 
flächen bieten als den gefüllten Teil des Ballons. 
Insbesonders bei starkem Winde darf der Ballon 
nicht höher gelassen werden, so lange unten von 
der Hülle noch etwas schlottert! Was von der 
Erde gehoben ist, muß prall sein, ehe wiedßr nach- 
gehangen wird, weil sich sonst sehr leicht der 
Wind in den noch losen unteren Teil des Ballons 
verfängt und dort einen kolossalen Angriffspunkt 
findet. 

Bei Wind sind je nach seiner Stärke auch 
eine Anzahl weiterer Hilfskräfte bei der Füllung 
notwendig, die hauptsächlich auf der Seite, von 
welcher der Wind kommt, den Ballon am Netze 
festzuhalten und besonders bei Windstößen zu ver- 
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hüten haben, daß er vom Platze gerückt werde 
oder in starkes Schwanken komme. Diese Leute 
haben mit den Händen etwa in Kopfhöhe in die 
Netzmaschen zu greifen, aber nicht daran hin- und 
herzuziehen, sondern nur dem Winde Widerstand 
zu leisten und den Ballon in möglichster Ruhe zu 
erhalten. 

Da der Appendix beim Beginn der Füllung 
ganz außen an der Peripherie des Ballonkreises 
und nahe dem Füllungsrohr liegt, wobei der größte 
Teil des Füllschlauches vorerst über das Gasrohr- 
ende geschoben ist, zum Schlüsse der Füllung aber, 
wenn der Ballon vollständig aufgeblasen ist, der 
Appendix doch weitab vom Gasrohrende in der 
Mitte des Kreises sich befinden muß, so ist es 
nötig, daß — wie schon oben unter den Arbeiten 
des Hilfspersonales erwähnt wurde — der Appendix 
während des Fortschreitens der Füllung einige 
Male nach der Mitte zu nachgerückt werde. 
Dazu muß dann jedesmal, soviel als nötig, Füll- 
schlauch vom Gasrohr nachgelassen werden. Das 
geschieht natürlich ohne die geringste Störung im 
Fortgang der Füllung. Der Mann, der sich mit 
dem Füllschlauch zu beschäftigen hat, der erste 
Helfer, nimmt den Appendix und kriecht damit, 
je nach Bedarf, 2 — 3 m weit unter den Ballon 
gegen die Mitte zu, wobei ihm ein anderer Ge- 
hilfe den Ballonstoff hebt, damit er darunter Luft 
hat. Während nun das Hineinschieben des Appendix 
vor sich geht, läßt der Gasmann beim Rohrende, 
der vorher schon das Band abgenommen hat, 
welches den auf das Rohr geschobenen Schlauch 
festhält, den Schlauch so weit nach, als es zum 
Weiterrücken des Appendix gegen die Mitte er- 
forderlich ist Ruft der Mann beim Appendix 
»Genug!«, so bindet der Gasmann wieder den 
Schlauch am Rohrende fest, während der Appendix- 
mann, bevor er unter dem Ballon wieder hervor- 
kriecht, dafür zu sorgen hat, daß die Trommel 
im Appendix richtig liegt und dem zuströmenden 
Gase dadurch ein freier, ungehinderter Zuzug in 
den Ballon gesichert wird, auch wenn sich Teile 
der Hülle schwer auf den Appendix legen sollten. 
Dieses Nachschieben des Appendix muß bei einem 
Ballon mittlerer Größe im Verlauf der ganzen 
Füllung ungefähr dreimal vorgenommen werden, 
bis eben der Appendix vollständig in der Mitte 
des Kreises angelangt ist. 

Sobald der Ballon so weit emporgelassen ist, 
daß die letzten kleinen Maschen erledigt sind, 
kommen die größeren und dann die ganz großen 
an die Reihe, mit welchen das Netz in die Halte- 
leinen ausläuft. Da sich am unteren Ende des 
Netzes nicht nur die Maschen vergrößern, sondern 
auch ihre Zahl sich auf die Hälfte, wieder auf 
die Hälfte und dann nochmals auf die Hälfte hieven 
reduziert, so kommen beim vorletzten Nachhängen 
dann je zwei Säcke an einer Schnur zu hängen, 
schließlich aber sogar auf jeder der Auslaufleinen vier. 

Noch bevor man aber den Ballon so weit 
emporgelassen, also so lange er noch in der letzten 
großen Netzreihe angehängt ist, muß die Füllung 



schon beendet sein, der Schlauch wird abgenommen 
und vorerst der Appendix zugebunden. 

Mit der Füllung soll nicht zu weit gegangen 
werden. Es hat gar keinen Nutzen, den Ballon 
sehr prall zu füllen. Man darf laicht vergessen, daß 
von einem sehr stark gefüllten Ballon beim schließ- 
lichen Hinauflassen, sowie sich das Netz auch an 
den unteren Teil der Hülle anlegt und diesen 
preßt, eine nicht unbeträchtliche Portion Gas wieder 
herausgedrückt wird, weshalb auch beim Empor- 
lassen das Ballons der Hals nicht mehr zugebunden 
sein darf! Wenn man daher den Ballon nicht bis 
zu einer starken Spannung der Hülle füllt, sondern 
ihn im untersten Teile ein wenig schlapp läßt, so 
verschwindet das beim Emporlassen vollständig. 

Das hier Gesagte gilt natürlich nur ganz im 
allgemeinen und unter normalen Witterungsver- 
hähnissen. Es kann jedoch eine Menge von Fällen 
eintreten, welche eine besondere Rücksicht er- 
heischen und wo man von der Regel abzugehen 
hat, ja wo es höchst empfehlenswert sein kann, 
gerade das Gegenteil von dem zu tun, was unter 
gewöhnlichen Umständen geboten erscheint. So 
z. B. ist es angezeigt, den Ballon so prall als nur 
möglich zu füllen, wenn ein kühler Regen nieder- 
geht (der überhaupt immer, wenn die Lufttempe- 
ratur geringer ist als jene des aus der Erde kommenden 
Gases, femer wenn während der Füllung die Sonne 
den Ballon stark bestrahlt und erwärmt hat, wäh- 
rend zum Ende der Füllung sich der Himmel um- 
zogen hat und die Sonne verschwunden ist etc etc. 
In diesen und ähnlichen Fällen ist als ganz sicher 
anzunehmen, daß das Volumen des im Ballon be- 
findlichen Gases durch die Abkühlung sehr bald 
abnehmen wird, weshalb es nur rationell und 
wirtschaftlich ist, den Ballon so prall als möglich 
zu füUen. 

In der Luftschiffahrt hängt eben so unendlich 
vieles ganz von den äußeren Umständen, von der 
Witterung, von Sonne, Wolken, Wind, Feuchtig- 
keit etc. ab, daß es selbst für die Füllung keine 
schablonenhafte Anleitung auf alle Fälle geben 
kann, sondern sich auch dabei schon den Kennt- 
nissen und der Erfahrung eines tüchtigen, kunst- 
verständigen, alterprobten Fachmannes der größte 
Spielraum zur Betätigung bietet. 

Ist die Füllung beendet und der Schlauch vom 
Appendix entfernt, so beginnt die Auftakelung des 
Ballons. Über diese folgt ein eigenes Kapitel. 

Ich habe im vorstehenden die Rundfüllung 
in jener Methode der Vollkommenheit geschildert, 
zu der ich nach 25jähriger Praxis gekommen bm. 
Ich habe sie aber selber viele Jahre lang in viel 
weniger guter Weise ausgeführt, wie sie auch heute 
noch von sehr vielen Luftschiffern praktiziert wird, 
nämlich mit ganz ausgelegtem Schlauche gleich 
bei Beginn und mit stetem Näherrücken des 
ganzen Ballons mit allen Säcken gegen das Gas- 
rohr zu bei jedem Höherlassen. Wie viele ganz 
unnütze Arbeit gibt es aber dabei I Das Hinauf- 
schieben des größeren Teiles des Füllschlauches 
auf das Gasrohr und das stetige zeitweise Ab- 



Nr. 3 



WIENER LUFTSCHIFFER-ZEITUNG. 



lassen desselben während der Füllung und dem 
Emporlassen des Ballons bilden ein wahres £i des 
Kolumbus. Bei dieser Methode rückt nur der 
Schlauch nach, der ganze Ballon bleibt aber vom 
Anbeginn bis zum Ende der Füllung fest auf 
seinem Platze und es ergeben sich daher nicht 
jene zahllosen Möglichkeiten zu Unordnung, die 
bei der anderen Methode unausgesetzt im Auge 
behalten werden müssen, wenn bei jeder Masche 
Weiterhängen der ganze Ballon in Bewegung ge- 
bracht werden mußl 

(Schluß folgt.) 



HEINZ ZIEGLER. 

Heinz Ziegler, der jange bayriscne Laftschiflfer, 
dessen im Monat August erfolgte AUeinfahrt im Ballon 
»Augusta Vindelicomm« von Augsburg nach Stefdnesti in 
Rumänien, 12^25 km in 20 Stunden 22 Minuten, berechtigtes 
Aufsehen erregt hat und auch in unserem Blatte eingehend 
besprochen wurde, verdient es wohl, dafi wir ihn unseren 
Lesern im Bilde vorstellen und uns näher mit seiner Luft- 
schiflferlaufbahn befassen. 

Heins Ziegler, geboren am 6. Jänner 1853, ist erst 
seit dem 25. Oktober 1900 L^ftschiffer; er folgte einer 
Einladung des Herrn Hans Scherle, Fabriksleiter der 
Ballonfabrik Riedingerin Augsburg, die Herren Fabriks- 
besitzer Mey, Bäumenheim und Ingenieur Franz 
Wo Icke waren die übrigen Teilnehmer. 

Diese erste Fahrt dauerte sieben Stunden und machte 
nicht nur Ziegler zum begeisterten Luftschiffer, sie brachte 
auch sonst noch Gutes mit sich, indem auch die übrigen 
Teilnehmer von den Schönheiten der Luftreise so entzückt 
waren, dafi sie noch in der Gondel beschlossen, einen 
Verein für Luftschiffahrt in Augsburg zu 
gründen. 

Ein halbes Jahr später, im Mai 1901, trat der Verein 
ins Leben, der bald einen solchen Aufschwung nahm, dafi 
er heute bereits 193 Mitglieder zählt. 

Eine Nachtfahrt war Zieglers zweite Fahrt, die vom 
30. auf den 31. Juli, abermals unter der Führung Sehe rl es, 
erfolgte; Fabrikant Otto Holzhäuer war damals der 
dritte Teilnehmer. Diese Fahrt erzielte schon einen weit 
besseren Rekord, denn die Luftscbiffer landeten erst nach 
12 Stunden in Arbois im franzosischen Jura, nachdem 
sie den Schweizer Jura der Länge nach überflogen und 
420 km in der Luftlinie zurückgelegt hatten. 

In der Nacht vom 26. auf den 27. Juli 1902 fand 
Zieglers dritter Aufstieg, abermals mit Scherle als 
Führer, statt; die Landung geschah, nachdem der Ballon 
16 Stunden in den Lüften gewesen war und 680 km in 
der Luftlinie zurückgelegt hatte, in Sieradz, Russisch- 
Polen. 

Die vierte Fahrt Zieglers diente zu seiner Prüfung 
als Führer; sie wurde mit Scherle und Fabrikant Nagle r 
unternommen und endete nach einer Fahrtdaner von 

5 Stunden 14 Minuten bei Peuerbach in Oberosterreich. 

Am 25. März 1903 leitete Ziegler zum ersten Male 
selbständig eine Ballonfahrt, wobei die Landung nach 

6 Stunden 24 Minuten glatt zwischen Marxgrün und Bad 
Stehen in Bayern stattfand. 

Die sechste Luftreise, gleichfalls mit Ziegler als 
Führer, erstreckte sich nach Altenmuhr bei Gunzen- 
hausen und währte 5 Stunden 3 Minuten. 

Obwohl es nach den Statuten des Augsburger Klubs 
nicht Bedingung ist, daß der Führer, bevor seine Er- 
nennung erfolgt, eine Fahrt allein zu macheu hat, wollte 
sich Ziegler auch diese Qualifikation, und zwar durch eine 
Nachtfahrt erwerben ; dieser Eifer sollte auch seinen Lohn 
finden, denn gerade damals legte Ziegler seine schönste 
und kühnste Luftreise zurück, die so oft genannte Weit- 
und Dauerfahrt nach Rumänien. Am 6. August, um 7:08 
abends, stieg' Ziegler mit dem Ballon »Augusta Vindeli> 




HEINZ ZIEGLER. 

corum«, mit dem er übrigens alle seine rahrten unter- 
nommen hat, in Augsburg auf und landete iiach 20 Stunden 
22 Minuten, trotzdem die ersten fünf Stunden wenig ver- 
sprochen hatten, in Stefane st i, Rumänien, einen Kilo- 
meter vom Pruthflusse, an der Grenze von Bessarabien in 
Rußland. Die zurückgelegte Strecke in der Luftlinie be- 
trägt I22bkm, 

Weitere drei Luflreisen unter der Führung Zieglers, 
deren letzte am 26. Oktober 1903 erfolgte und die sämt- 
lich eine geringere Fahrtdauer aufweisen, bilden vorläuflg 
den Abschluß der LuftschifTerlaufbahn des jungen bayri- 
schen Aeronauten mit insgesamt zehn Aufstiegen. 

Hoffentlich bewahrt sich Herr Heinz Ziegler die 
große Begeisterung, die er derzeit für den Luftfahrsport 
empfindet, dann wird man wohl von ihm, der nach einer 
kurzen aeronautischen Tätigkeit schon so schöne Leistungen 
aufweist, sicherlich noch viel Erfreuliches und Bedeutendes 
hören. 



VON ROM IN DIE ROMAGNA. 

(Die erste Auffahrt der Societä Aeronautica Italiana.) 
Der neugegründete italienische Luftschiffer-Klub, die 
»Societä Aeronautica Italiana«, hat am 5. Februar seine 
Tätigkeit mit einer Simultanauffahrt zweier Ballons be- 
gonnen. Der Aufstieg fand in Rom von der Geniekaseme 
bei den Prati di Castello aus statt, und es beteiligten sich 
daran die der Luftschifferlruppe zugeteilten Herren Genie- 
leutnants Ottavio Ricaldoni und Ettore Cianett i als 
Führer mit den Herren Professoren Guglielmo Men- 
garini, Demetrio Heibig, Alfonso Sella und Alfonso 
Pochettino. 

Über die Doppelfabrt kommt uns folgender Be- 
richt zu: 

»Die letzte meteorologische Simultanfahrt war inso- 
fern von besonderer Bedeutung, als mit der Wissenschaft- 
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liehen Forschung diesmal auch ein gesellschaftlich-sport- 
liches Ereignis verknüpft wurde: die Inauguration des 
neuen italienischen Aero- Klubs. Die Auffahrt zweier 
Ballons von Rom aus führte zu einem hübschen aeronauti- 
schen Erfolg, der in Italien das bisher auf dem Gebiete 
Geleistete übertrifft.« 

»Um 9 : 20 stieg der erste Ballon auf unter Führung 
des Leutnants Ricaldoni und mit dem Professor Men- 
garini und Dr. Heibig als Beobachtern. Fünf Minuten 
darauf erfolgte der Aufstieg des zweiten Ballons unter 
Führung des Leutnants Cianetti und mit den Professoren 
Sella und Pochettino.« 

»Es wehte ein warmer Süd-Süd-Ostwind. Beide 
Ballons schlugen die Richtung nach dem See von Brac- 
ciano ein und erreichten in der Gegend dieses Sees die 
Höhe von l'^OO tn. Von dort aus genossen die Aeronauten 
einen weiten und herrlichen Blick auf die unter ihnen 
liegende Landschaft. Seitlich nahmen sie die Kette der 
Apenninen und das Tyrrhenische Meer vom Argen- 
tario bis zum Circeo wahr.« 

»Über dem Bracciano-See angekommen, gewannen 
die Luftschiffer den wunderschönen Ausblick auf den 
Sabatino-See und auf den ihm naheliegenden kleinen 
See von Martignano.« 

»Der erste Ballon fuhr gerade über Monterosi, 
indem er Caprarola östlich liefi. Beim Überfliegen des 
Ciminoberges konstatierten die Balloninsassen heftiges 
Rauschen des Windes in den Bäumen, wobei der Ballon 
in einer relativen Höhe von wenigstens 700 m schwebte.« 

»Kurze Zeit darauf hatten die Aeronauten wieder 
ein prachtvolles Panorama vor sich, und zwar einerseits 
den Boise na- See, die Zentralapenninen bis zum Gran 
Sasso, zum Tuminello und Velino, alle mit Schnee 
bedeckt, und anderseits die Seen von Trasimeno, von 
Chiusi und Montepulciano.« 

»Immer in bedeutender Geschwindigkeit flog der 
erste Ballon gerade über Orvieto und der zweite östlich 
über die Stadt. Wenige Augenblicke verstrichen, und beide 
Ballons schwebten über dem Trasimenischen See. Die 
Landschaft von Trasimeno rief täuschend den Eindruck einer 
scharfen geographischen Karte mit lebhaften Farben 
hervor.« 

»Von ida ab gingen nun die Ballons auseinander, 
indem der erste die Richtung gegen Norden weiter behielt, 
während der andere eine leichte Wendung gegen Osten 
machte.« 

»Verfolgen wir die Fahrt des ersten Ballons. Als er 
das Ufer des Trasimeno-Sees überflogen hatte, tauchten 
das Chianatal mit der Stadt Cortona und weiter 
Arezzo auf. Über Cortona angelangt, ließ ein Mitglied 
der Expedition ein Telegramm mit dem dazugehörigen Geld 
zur Beförderung auf die Erde hinabfallen. Nach Cortona 
sahen die Luftreisenden immer zahlreichere und höhere 
schneebedeckte Berge vor ihnen sich erheben, die man 
aber nicht mit Sicherheit feststellen konnte, da die geogra- 
phischen und topographischen Karten, die zur Verfügung 
standen, nur bis Cortona reichten.« 

»Als die Berge überflogen waren, fand man sich 
wieder ober dem Tai des Tevere zurecht. Fern im Osten 
konnte man die schöne Cittä di Castello und westlich 
das Arnotal wahrnehmen, lauter gute Orientierungspunkte. 
Um noch etwas weiter fahren zu können, ohne die für 
die Landung nötige Ballastreserve anzutasten, opferten die 
Reisenden ihren Proviant, der größtenteils aus Obst be- 
stand. Nicht lange nachher nahmen sie die Silhouetten der 
Berge von San Marino wahr; daraus mußte man auf die 
Nähe der See schließen, und so schritten die Aeronauten 
zum Abstieg. Derselbe erfolgte sehr rasch, nämlich mit der 
beträchtlichen Sinkgeschwindigkeit von 6 m pro Sekunde. 
Der Ballon tauchte in ein dichtes Wolkenmeer und war 
immer noch von den Wolken umhüllt, als die Aeronauten 
bemerkten, daß das Schleif seil den Boden berührte.« 

»Noch immer konnten die Reisenden nicht die Erde 
sehen, was sie aber nicht hinderte, das Erstaunen und das 
geräuschvolle Sprechen von Leuten auf dem Boden zu 
hören, die sich nicht erklären konnten, wie ein Seil aus 
den Wolken herabhängen konnte. Da riefen die Aero- 
nauten mit lauter Stimme hinab, man möge das Seil er- 



greifen und daran ziehen. So wurde die Landung bewerk- 
stelligt, die übrigens sehr gut verlief, da sie auf einem 
idealen Acker ohne irgend einen Baum geschah.« 

»Der Landungsort war b km von der Station Coc- 
colia entfernt, die auf der Linie der Dampftramway 
Forli— Ravenne liegt. Es war 12:56 mittags.« 

»Der Ballon hatte eine Maximalhöhe von 2500 m 
erreicht, seine Durchschnittsgeschwindigkeit war 1^ km 
pro Stunde, die Dauer der Fahrt 3 Stunden 32 Minuten 
gewesen. Die tiefste gemessene Temperatur betiug 3 Grad 
Wärme.« 

»Und nun zum zweiten Ballon. Dieser überflog zu- 
erst die Cittä di Castello in der Richtung Süd-Ost, 
erreichte dann seine Maximalhöhe (2500 m) und überquerte 
die Apenninen. Ober dem Tal des Monte Tauro ge- 
riet der Ballon ins Sinken. Man beobachtete die Richtung 
des Rauches, der von den Hirtenfeuern kam. Aus dem 
Verhalten des Rauches war zu ersehen, daß der Wind 
unten auf der Erde nachgelassen hatte, und da kein ge- 
nügender Ballast mehr vorhanden war, um die Fahrt noch 
längere Zeit fortzusetzen, schritt man hier zur Landung.« 

»Die Schleifleine berührte den Boden in Viano, 
in der Nähe von Pian di Meleto, am Fuße des 
Parpegnaberges, und sanft, wie der Waggon eines 
Aufzuges, gelangte die Gondel auf den Boden.« 

»Alle Teilnehmer waren von der schönen Doppel- 
fahrt gleich entzückt.« 

Mit dieser Fahrt ist also der junge Klub in Aktion 
getreten; da dies in so gelungener Weise geschehen, darf 
man wohl erwarten, daß weitere schöne Leistungen nach- 
folgen werden. Es wird sich jetzt nur darum handeln, eine 
rege Teilnahme von Zivilmitgliedern hervorzurufen. 



WIENER AERO-KLUa 

Die Gründung der Bibliothek des Wiener Aero-Klub 
findet unter den Mitgliedern sehr viel Anklang und auch 
schon Förderung durch Widmungen; so hat als erster 
Spender Herr Dr. Josef Valentin die bisher erschienenen 
Bände und Lieferungen der »Beobachtungen mit bemannten 
und unbemannten Ballons und Drachen sowie auf Berg- 
und Wolkenstationen« (Veröffentlichungen der internatio- 
nalen Kommission für wissenschaftliche Luftschiffahrt) ge- 
spendet, während Herr Graf Artur Desfours-Walde- 
rode aus Sardinien 300 K gesandt und dem Klubpräsi- 
denten zu weiteren Anschaffungen für die Bibliothek zur 
freien Verfügung gestellt hat. 



MÖNCHENER VEREIN; FÜR LUFTSCHIFFAHRT. 

Der Münchener Verein für Luftschiffahrt wurde am 
21. November 1889 gegründet, er ist also der Zweitälteste 
aeronautische Fachverein in Deutschland. Dem soeben 
veröffentlichten Jahresberichte für 1903 entnehmen wir 
die folgenden Daten: 

Mit Ende des Jahres 1902 betrug die Mitglieder- 
zahl 380. Mit dem neugebauten Vereinsballon »Sohncke« 
wurden im Jahre 1902 neun Fahrten ausgeführt. Die 
Zahl der ausgelosten Fahrten wurde in diesem Jahre 
auf vier erhöht. Es konnten an denselben außer den 
Führern zwölf Herren teilnehmen. Aus privaten Mitteln 
wurden drei wissenschaftliche Fahrten veranstaltet, teils 
für elektrische Messungen, teils für photogrammetrische 
Aufnahmen. 

Als Mitglieder gehören aus dem königlichen Hause 
dem Vereine an: die Prinzen Ludwig, Rupprecht, 
Leopold, Georg, Arnulf, Ludwig Ferdinand, 
Alfons, Ludwig und Prinzessin Thercsc von 
Bayern. 

Der Vorstand besteht derzeit aus folgenden Herren : 
I. Vorsitzender: Generalmajor a. D. K. N eure at her, 
Gabelsbergerstraße 17 I; IL Vorsitzender: Profes.sor 
Dr. S. Finsterwal der, Leopoldstraße öl II; Schrift- 
führer : Oberleutnant C a s e 1 1 a, Loristraße 14 II r. ; Schatz- 
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ineister: E Stahl jua. (Lcntnersche Hofbuchhandlung), 
Kaufingerstrafle 2H/0; Beisitzer: die Herren: Hauptmann 
E. Dietcl. Professor V. Lassow. Dr. W. Rabe, 
W. P'reiherr von Weinbach. 

Abteilungsvorstände : I. Abteilung: Dr. R. Emden, 
Privaldozent an der k. technischen Hochschule, Gabeis- 
bergerstraße 17 II; II. Abteilung: Hauptmann K. Weber. 
Kommandeur der k. b.Luftschiflferabteilung, Hefistraße 56 1 r. ; 
m. Abteilung: Freiherr K. von Bassus, Steinsdorff- 
straße 14. 



VOM AUGSBURGER VEREIN. 

Der Augsburger Verein für Luftschiffahrt gibt so- 
eben den Rechenschaftsbericht über das dritte Vereins- 
jahr 1903 aus. Wir entnehmen dem Berichte die folgenden 
Mitteilungen : 

Die erste Vereinsversammlung fand am 4. März statt. 
Hiebei erfolgte die Verlosung der ersten ausgelosten Fahrt, 
zu deren Kosten die Vereinskasse 160 M zuschoß. Zur 
Verlosung hatten sich 33 Vereinsmitglieder angemeldet; 
nach derselben führte Fabriksleiter Scher le eine Reihe 
von Lichtbildern sehr wohl gelungener Ballonphoto- 
graphien vor. 

Eine zweite Vereins Versammlung vom 29. April konnte 
sich erfreulicherweise mit Auslosung einer zweiten »Ver- 
einsfahrt« befassen. Diese war ermöglicht durch die Frei- 
gebigkeit eines Mitgliedes. Ingenieur Franz Wölcke 
hatte nämlich infolge einer für ihn günstig verlaufenen 
Wette 200 ^f als Zuschuß für eine unter den Vereins- 
mitgliedern auszulosende » Verein sfahrt« zur Verfügung 
gestellt, zu welcher denn auch 43 Anmeldungen erfolgten. 
Außerdem übergab Wölcke ein Sparkassenbuch zu 5i>0 J/ 
für die Ballon baukasse und bestimmte ferner 300 M zu 
einer Fahrt für von ihm auszuwählende Mitglieder. 

Anfangs April war vom Vorstandsvorsitzenden des Deut- 
schen Luftschiffer- Verbandes eine Einladung zur Beschickung 
der Weltausstellung von St. Louis 1904 übermittelt worden. 
Die Vorstandschaft beschloß, sich durch Ausstellung einer 
Karte mit Kurven sämtlicher Vereinsfahrten und der 
Jahresberichte 1901 und 19vJ2 zu beteiligen. 

Die erste Freifahrt fand am 21. März 1903 mit 
Landung in der Nähe von Bodenberg bei Salzburg statt, 
der im Laufe des Jahres noch 13 weitere Fahrten, dar- 
unter zwei schon erwähnte ausgeloste Fahrten, zwei Damen- 
und zwei Nachtfahrten folgten. 

Von den 14 Vereinsfahrteu verdient die nächtliche 
Alleinfahrt des Vereinskassiers Heinz Ziegler, welche 
20 Stunden und 22 Minuten dauerte und den kühnen 
Fahrer bis nach dem rumänischen Städtchen Stefdnesti an 
der russisch-bessarabischen Grenze entführte, unbegrenzte 
Anerkennung. Mit dieser Fahrt ist der junge Augsburger 
Verein, dank der Opferwilligkeit, Ausdauer und Umsicht 
eines seiner fähigsten Mitglieder und Führer, in den glän- 
zenden Kreis der internationalen Rekords getreten und 
hat sich in der Zahl der deutschen, die Reichsgrenze 
überschreitenden Ballonfahrten eine der ersten Stellen 
errungen. 

Eine zweite l8stündige Nachtfahrt unter Otto Holz- 
häuers Führung endete in der Nähe von Groß-Ruder- 
stett bei Erfurt. 

Bei zwei Vereinsfahrten nahm der Führer Brieftauben 
in den Korb. Der erste dieser Versuche gelegentlich der 
zweitlängsten (-«40 kniS Fahrt dieses Jahres nach Loich 
bei Kirchberg a. d. Pielach ergab zwar nicht den gewünschten 
Erfolg der raschesten Nachrichtenbeforderung, legte jedoch 
für den Orientierungssinn der drei den heimatlichen Schlag 
wieder erreichenden Tauben ein sehr befriedigendes Zeugnis 
ab. Die durch das Entgegenkommen des Schneidermeisters 
August Wiedemann zur Verfügung gestellten sechs 
Tauben traten am 19. Mai, 9 Uhr vormittags, ihre erste 
Ballonreise an. Zwei Tauben wurden nach Zurückleeung 
von 60, beziehungsweise Of) km um 10 Uhr 30 Minuten, 
beziehungsweise 10 Uhr 45 Minuten vormittags in der 
Nähe von Freising aus 2700 vi Höhe, eine dritte Taube 
nach 110 km östlich Velden am V'ils um 11 Uhr JJft Mi- 



nuten aus 2800 m Höhe, sämtliche mit gefüllten Kielen, 
abgelassen. Taube 3 hielt sich zunächst — der wahr- 
genommenen Spuren nach — auf dem Ballonventil aiaf, 
welches sie erst nach einer halben Stunde aus 3200 m 
Höhe in der Gegend von Braunau am Inn verließ. Erst 
am 23. Mai, 8 Uhr früh, kam sie mit geleertem Nachrichten- 
kiel wieder im Schlage an, während ihre Vorgängerinnen, 
ebenso wie die Taube 4, welche nach 160 km um 11 Uhr 
40 Minuten in 3000 m Höhe in der Gegend von Braunau 
am Inn ausgesetzt wurde, seitdem für eine andere Heimat 
sich entschieden zu haben scheinen. 

Dagegen erreichten die nach Zurücklegung von 170, 
beziehungsweise 175 km um 12 Uhr 35 Minuten, bezie- 
hungsweise 1 Uhr in der Nähe von Braunau am Inn ab- 
gelassenen Tauben 5 und 6 (Scheck) am 23. Mai, 10 Uhr 
vormittags, beziehungsweise 6 Uhr abends Augsburg, 
leider ebenfalls mit geleerten Kielen. 

Die in den Kielen verwahrten NachrichtenröUchen 
scheinen entweder auf dem Fluge herausgefallen — was 
man jedoch bezweifelt — oder bei der Rast im fremden 
Schlage von Menschenhand herausgezogen und dann 
achtlos weggeworfen worden zu sein. 

Die späte Rückkehr der Tauben, beziehungsweise 
das gänzliche Ausbleiben derselben war durch folgende 
Tatsachen hervorgerufen. 

Die Tauben konnten erst gegen Mittag entsendet 
werden, zu einer die Ausführung des Fluges sehr beein- 
trächtigenden Tageszeit; als beste Flugzeit gelten die 
frühen Morgenstunden. 

Ferner wogte am 19. Mai zwischen Ballon und Land 
eine bis 1700 m heraufreichende Wolkenschicht, welche 
den Ausblick zur Erde fast vollständig verschloß. Es 
wurde beobachtet, wie die Tauben erst nach längerem 
Kreisen durch dünnere Nebelschichten zum nur schwach 
heraufschimmernden Land durchstoßen konnten. 

Dazu kommt, daß an jenem Tage in der Fahrt- 
richtung Augsburg — Wien ein Wind in der durchschnitt- 
lichen Stärke von 45*2 km in der Stunde herrschte, gegen 
welchen bei der Rückkehr zum Heimatsschlage — 
wenigstens an diesem Tage — geflogen werden mußte. 

Am meisten tiel jedoch ins Gewicht, daß einige 
Tauben für längere Flüge überhaupt noch nicht und die 
geübten nur für Flüge in westlicher Richtung (Göppingen, 
Germersheim) trainiert waren. Es darf daher den Tauben, 
die noch dazu in der ungewohnten Höhe von 2800—3600 m 
abgelassen wurden, keineswegs als Zeichen zu geringer 
Leistungsfähigkeit angerechnet werden, daß sie nicht voll- 
zählig, beziehungsweise nicht in einer wesentlich kürzeren 
Zeit zum Heimatsschlag zurückgekehrt sind. 

Der zweite Versuch wurde bei der Fahrt nach Matt- 
sies bei Mindelheim angestellt. Hiebei befanden sich vier 
Brieftauben des Schäftefabrikanlen Heinrich Wetsch an 
Bord. Eine nach 22 km Fahrt um 10 Uhr 15 Minuten 
in Höhe von 1900 m über Wolken abgelassene Taube traf 
12 Uhr 30 Minuten und drei nach 422 km Fahrt bei der 
Schleif landung um 11 Uhr 10 Minuteo aus dem von selbst 
sich öffnenden Käfig entweichende Tauben um 11 Uhr 
45 Minuten, beziehungsweise 12 Uhr 10 Minuten und 
12 Uhr 45 Minuten im Schlage ein. Die erste noch über 
den Wolken abgelassene Taube konnte sich anscheinend 
nur schwer orientieren, sie flog den Kilometer durch- 
schnittlich in 6. die anderen Tauben dagegen in 0'8, be- 
ziehungsweise 1'4 und 2*3 Minuten. 

Mit großer Freude und Grenugtuung hat es den Verein 
erfüllt, daß in diesem Jahre auch vier Damen, die Frauen 
Thessa O e h 1 e r und Berta R i e d i n g e r, sowie die 
Fräulein Anni R i e d i n g e r und Hildegard Weber 
bei zwei Ballonfahrten mit aufgestiegen sind. 

Bei Füllung des Ballons kam uns in diesem Jahre 
der Umstand sehr zu gute, daß vor Beginn der diesjährigen 
Ballonfahrten auf dem Grundstücke der hiesigen Gasfabrik 
a uf Anregung des Fahrwarts S c h e r 1 e eine Ballonhütte 
zur Aufbewahrung von Balloi.raatcrial in zweckmäßigster 
Weise errichtet wurde, deren Benützung eine raschere 
Bereitstellung des Ballons gewährleistet. 

•Mit den 14 Fahrten des Jahres 1903 wurden 3387 km, 
iu der Luftlinie gemessen, zuriickgelegt. Gesamtfahrtdauer 
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von nahezu 111 Stunden; bienach ergibt sich eine mittlere 
Geschwindigkeit von 8()'63 im für die Stande. Seit Be- 
stehen des Vereins wurden 7817 km gefahren, die Höhe 
von 4500 m wurde zweimal von einem, beziehungsweise 
zwei, und die Höbe von 4400 m zweimal von zwei, be- 
ziehungsweise drei Luftschiffern erreicht. 

Nach Schluß der Fahrtperiode hielt Heinz Ziegler 
am 26. November 19Ü3 über seine Nachtfahrt nach Ru- 
mänien einen sehr interessanten Vortrag, um dessen 
Wiederholung anfangs Dezember in Berlin Ziegler 
vom dortigen Vereine ersucht wurde. Dem Vortrage 
schloß sich die Besprechung eines von einem hiesigen 
Arbeiter, J. K a i s e r, vorgelegten Modelies zur Steigerung 
des Luftwiderstandes gegen die Schaufelräder von Luft- 
schiffmotoren mit Berichterstattung durch Herrn Ober- 
studienrat und Gymnasialrektor Dr. Recknagel und 
Vorführung von wohlgelungenen Projektionsbildern durch 
Fabriksleiter S c h e r 1 e an. 

In acht Vorstandssitzungen fanden die Verwaltungs- 
aufgaben des Vereins ihre Erledigung. 

Als Ballonführer wurden Ingenieur P. J. A lex an de r- 
Bath (England), Oberleutnant A s s a k y-Bukarest, Kapitän 
K r a a k-Stockholm, Oberreutnant S a 1 o m a n-Stockholm 
und Aeronaut Spelterin i-Zürich anerkannt, Maschinen- 
fabrikant Otto Holzhäuer ernannt. 

Als Führeraspiranten wurden Apotheker G o e t z, 
Regierungsbauführer Hackstetter, Ingenieur Hirschel, 
Buchhalter Radstorfe r, Dr. Schmeck und Ingenieur 
Franz W ö 1 c k e zugelassen. 

Die Bücherei und die aeronautische Sammlung des 
Vereins haben in diesem Jahre namhaften Zuwachs durch 
Zuwendungen des Obersten Ritter von B r u g, des Ober- 
leutnants Hildebrandt vom preußischen Luf^schiffer- 
bataillon, des Münchener Vereins für Luftschiffahrt, des 
Fabriksbesitzers August R i e d i n g e r und des Aeronauten 
Spelterini erhalten. 

Die Mitgliederzabi ist von 12il (Stand vom 20. Jänner 1903) 
auf 201 (Stand vom 10. Jänner 1904) gestiegen. 

Im Laufe des Vereinsjahres sind 10 Mitglieder aus- 
getreten und 82 Mitglieder eingetreten. Unter den letzteren 
befindet sich auch Se. Exzellenz der Kommandeur der 
2. Division, Generalleutnant Reichlin Freiherr von Mel- 
degg. 

Die Mitgliederliste weist auf: 

1 Ehrenmitglied (Se. k. u. k. Hoheit Herr Erz- 
herzog Leopold Salvator), 

7 Damen, 

8 deutsche, j 

1 österreichischen l^ j^uftsehifferoffiziere. 

1 rumänischen und | 

2 schwedische I 
22 Ballonführer, 

7 Ballonführeraspiranten und 

8«J Ballonfahrer; zwei Fünftel der Mitglieder haben 
Ballonfahrten ausgeführt. 

Mit der ordentlichen Generalversammlung vom 17. De- 
zember 1903 schloß das dritte Vereinsjahr. Neben Erledi- 
gung der satzungsgemäßen Aufgaben wurde ein Ergänzungs- 
entwurf der im Neudruck beigelegten Fahrordnung an- 
genommen und beschlossen, im Jahie 1904 zwei bis drei 
Ballonfahrten auszulosen, zu deren Kosten aus Vereins- 
mitteln ein Zuschuß von je 150 J/ geleistet wird. Zugleich 
wurde bestimmt, daß bei der Anmeldung zur Verlosung 
eine (lebühr von 5 J/ zu erlegen ist. 

Aus dem Berichte des Schatzmeisters über die Jahres- 
rechnung verdient der Umstand Erwähnung, daß das Ver- 
eint» vermögen eine Mehrung gegen das Vorjahr von J/ 981*21 
die Ballonbaukasse allein eine solche von M 52l5t>0 auf- 
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NuUtc- jedermann abonnieren, der sich für Luft schiff fahrt 
und Flugtechnik interessiert, denn er findet darin regel- 
mäßig,' alles Neue und Wissenswerte aus diesen beiden 
<iel)icten. 



GLEITFLUG IN AMERIKA UND IN FRANKREICH. 

Durch die Erfolge, welche in Amerika die viel- 
genannten Gebrüder Orvillc und Wilbur Wright erreicht 
haben, sind in Paris eine größere Anzahl von Amateuren 
von einer wahren Begeisterung für den Gleitflug erfsßt 
worden, und nach den verschiedenen Mitteilungen, die 
wir erhalten, scheint es, daß in der heurigen Saison das 
j Gleitfliegen m Frankreich ein stark kultivierter Sport 
I sein wird. 

( Das aviatiscbe Komitee des Pariser A^ro-Club, 

welches sich speziell mit der Veranstaltung von Gleitflügen 
befaßt, hat sich mit den Amerikanern in Verbindung ge- 
setzt, da man in Paris begreiflicherweise von der erprobten 
Methode der Gebrüder Wright etwas profitieren möchte, 
um gleich von vornherein die Sache richtig zu betreiben.* 
Orville Wright antwortete in einem ziemlich ausführ- 
lichen Schreiben, das auch einige Daten über die letzten 
Versuche der genannten Brüder enthält und in dem 
offiziellen Organ des Pariser A6rü-Club, dem »A6rophile«, 
publiziert ist. Das Schreiben lautet : 

»Am 17. Dezember 1903, zwischen */jll und 12 Uhr 
mittags wurden vier Experimente ausgeführt; zwei von 
Orville Wright, zwei von Wilbur Wright.« 

»Der Abflug fand stets im Niveau der Dünen statt, 
etwa 20J Fuß (60 m) westlich von unserer Behausung, 
die eine Viertelmeile (4W m) nördlich von dem »Kill- 
Deviltf genannten Sandhügel in Dure, North Carolina, 
liegt.« 

»Der während der Flugexperimenie herrschende Wind 
hatte eine Geschwindigkeit von 27 Meilen (43 km) die 
Stunde (d. i. 12 m pro Sekunde) um 10 Uhr 30 Minuten 
und 24 Meilen iSd km) die Stunde (d. i lim pro Sekunde) 
um 12 Uhr. Die Daten stammen von dem 9*2 m über 
dem Boden befindlichen Anemometer der meteorologischen 
Station in Kitty-Kawk.« 

»Unsere speziellen Messungen, die wir mit einem 
Taschenanemometer in einer Höhe von 4 Fuß (1*2 m) 
machten, ergaben eine Windgeschwindigkeit von 22 Meilen 
(35 km) die Stunde (d. i. 9'72 m pro Sekunde) während 
des ersten, 2OV2 Meilen (33 km) die Stunde (d. i. 9 2 m 
pro Sekunde) während des letzten Flugexperimentes.« 

»Der Abflug w^ar genau gegen den Wind gerichtet. 
Jedesmal setzte sich der Apparat durch seine eigenen 
Propulsionsmittel in Bewegung, ohne daß man ihm einen 
ersten Impuls erteilte oder sonstwie nachhalf. Nach einem 
40 Fuß (12*/4 m) Lingcn Laufe auf einer einschienigen 
Bahn, welche den Apparat S Zoll (20 cm) ober dem Boden 
laufen läßt, verließ der Gleitflieger die Bahn und erhob 
sich, gelenkt von dem ExperimentatorH, schräg in die Luft, 
bis er eine Höhe von etwa 8 — 10 Fuß (2*/, — 3 w) erreicht 
hatte.« 

•Der Apparat wurde dann, soweit die Windstöße 
und die noch geringe Geschicklichkeit des Experimen- 
tierenden zuließen, auf horizontaler Flugbahn gehalten.« 

»Gegen einen furchtbaren Dezemberwind bewegte 
sich die Maschine mit einer Geschwindigkeit von 10 Meilen 
(H) km) pro Stunde (d. i. 4*4.') m pro Sekunde) vorwärts. 
Diese Geschwindigkeit ist in bezug auf den Boden ge 
messen. In bezug auf die umgebende Luft bewegte sich 
der Apparat mit einer Geschwindigkeit von 30—35 Meilen 
(50 — 56 km) pro Stunde (d. i, 13*9 — 155 m in der Sekunde).« 

»Wegen der Sicherheit der Experimentierenden war 
vorher beschlossen worden, bei den ersten Versuchen 
möglichst nahe dem Boden zu bleiben. Die eingehaltene 
geringe Flughöhe war kaum hinreichend, um in einem 
so heftigen Wind dem noch unerfahrenen Experimentie- 
renden ein Manövrieren zu erlauben. Dementsprechend 
fiel auch der erste Versuch sehr kurz aus ; die Dauer der 
Flüge vergrößerte sich aber rasch mit jedem neuen Ver- 
such. Beim vierten dauerte die Reise 59 Sekunden, 
während welcher Zeit die Maschine ein wenig mehr als 
eine halbe Meile in der Luft zurücklegte, auf dem 
; Boden gemessen genau 852 Fuß (260 /»).« 
j »Die Landung war durch einen leichten Irrtum des 

Experimentierenden hervorgerufen. Nachdem dieser einen 
; kleinen Sandhügcl überilogen hatte, wollte er den Aero- 



Nr. H 



WIENER LUFTSCHIFFER-ZEITÜNG. 



G7 



plao dem Erdboden nahebringen, übertrieb jedoch die dazu 
notwendige Drehung des Steuers, und der Apparat senkte 
sich rascher, als es ohne dieses falsche Manöver geschehen 
wäre. Sogleich, in dem Bruchteile einer Sekunde, wurde 
<Jie Rückwärtsbewegung des Steuers vorgenommen, aber 
doch zu spät, um den Apparat zu verhindern, den Boden 
zu berühren und den Flug somit zu beenden. Dieser 
ganze Vorgang dauerte sehr kurze Zeit, kaum mehr als 
eine Sekunde.« 

»Nur diejenigen, welche in der praktischen Acro- 
nautik bewandert sind, können die Schwierigkeiten richtig 
schätzen, mit denen man zu kämpfen hat, wenn man die 
ersten Probefahrten einer Flugmaschine bei einem Winde 
von 25 Meilen (45 km) pro Stunde vornimmt.« 

»Da der Winter schon sehr vorgerückt war, hätten 
wir unsere Versuche gerne bis auf eine günstigere Jahres- 
zeit verschoben ; doch wir waren entschlossen, vor unserer 
Heimkehr die Entscheidung zu erhalten, ob unser Aero- 
plau genügende Kraft hätte, um zu (liegen, genügende 
Biegsamkeit, um den Stößen bei der Landung zu wider- 
stehen, und genügende Lenkbarkeit, um die Experimente 
sowohl bei starkem wie bei schwachem Winde gefahrlos 
zu machen.« 

»Als diese Fragen definitiv beantwortet waren, 
packten wir gerne unsere Siebensachen und begaben uns 
beruhigt nach Hause, wohl wissend, daß die Zeit der 
Flugmaschine nun endlich gekommen ist.« 

»Vom Beginn an haben wir lauter neue Bewegungs- 
mittel angewendet und da die Experimente ganz auf 
unsere Kosten gegangen sind — ohne Zuschuß von irgend 
einer Einzelperson oder einem Institut — sehen wir uns 
noch nicht in der Lage, eine genaue Reproduktion oder 
detaillierte Beschreibung unserer Maschine zu geben.« 

»Der Wrightschc Flieger ist eine wirkliche 
Flugmaschine. Kein Gasbehälter, kein Ballon irgend 
welcher Art ist damit in Verbindung — das Tragende 
sind ein paar gewölbte Flächen oder Flügel, deren Größe 
510 Quadratfuß (48 w^) ist.« 

»Der Apparat mißt 40 Fuß (12-5i5 m) von der 
äußersten seitlichen Spitze zur anderen (Spannweite). Die 
größte Dimension des Apparates von vorn nach hinten 
ist 20 Fuß (6*12 m). Das Gewicht des Apparates, den 
Lenker mit inbegriffen, beträgt etwas mehr als 745 Pfund 
(335 k^). Der Apparat wird durch zwei Schrauben be- 
wegt, die gerade hinter den Tragflächen angebracht sind.« 

»Die Kraft wird von einem Gasolinemotor geliefert, 
der von Gebr. Wright in ihren Ateliers gezeichnet und 
verfertigt worden ist. Es ist ein viertaktiger und vier- 
zylindriger Motor. Die Bohrung sowie der Kolbenhub sind 
4 Zoll (101 '5 mm). Das Gewicht des Motors samt Carbu- 
rator und Schwungrad beträgt 152 Pfund (62 ^,^).« 

»Bei der Tourenzahl von 1200 in der Minute 
entwickelt der Motor 16 Pferdekräfte mit einem stünd- 
lichen Verbrauche von etwas weniger als 4"5^^ Gasoline.« 

»Die Flügel, obgleich scheinbar sehr leicht gebaut, 
haben schon Belastungsproben mit dem Fünffachen der 
normalen Last überstanden, und es ist sicher, daß die 
ganze Maschine ein praktischer Apparat ist, der den 
wiederholten Erschütterungen bei den Landungen wider- 
stehen kann, und nicht ein Spielzeug, das man nach jedem 
Versuch immer wieder neu bauen muß.« 

Auch mit Mr. C h a n u t e sind die Herren vom Pariser 
Airo-Club in Verbindung getreten und haben von ihm 
Weisungen zu der Ausführung von Gleitflügen erhalten. 

Die impulsiven Pariser begnügen sich aber nicht mit 
der Durchführung von Gleitexperimenten in der von den 
Gebrüdem Wright vorgezeichneten Weise, sondern sie 
wollen die Sache sportlich anpacken und Wettflüge, Gleit- 
konkurrenzen, veranstalten. Von der durch Anwendung 
eines Propellers gesteigerten Wirkung des Aeroplans, 
welche bei den Gebrüdern Wright quasi einen Über- 
gang vom bloßen Gleit- zum Drachenflug darstellt, werden 
die Pariser Amateure vorläufig jedenfalls absehen. Sie 
wollen vorderhand offenbar den reinen Gleitflug mit mög- 
lichster Vollendung ausführen und darin Rekords auf- 
stellen, so wie dies auf den verschiedenen sportlichen Ge- 



bieten üblich ist. Sic gehen mit großer Verve an die Aus- 
übung ihres neuesten .Sportes. 

Zur Organisation von Gleitflügen in Form von Wett- 
bewerben ist. wie schon berichtet wurde, in Paris eine 
spezielle Kommission eingesetzt und damit betraut worden, 
ein Reglement für die vergleichende Beurteilung von Gleit- 
flügen auszuarbeiten. Das Reglement liegt nun fettig vor; 
es wurde von dem Kommandanten P. Renard dem 
aviatischen Komitee, bestehend aus den Herren Krnest 
Archdeacon (Vorsitzender), V. Tat in, Kommandant Re- 
nard, Kapfercr, Kapitän Ferber, H. Deutsch (von 
la Meurthe), Jacques Balsan, d'Aremberg, Girar- 
dot, Janets, G. Besan(,on, Geffroy, Hu et, V. 
Bacon u. v. a., vorgelegt und von der Versammlung ge- 
nehmigt. 

Dieses Reglement, welches also für die Beurteilung 
der Gleitflüge in Frankreich jetzt maßgebend ist, hat nach 
»Le Velo« folgenden Wortlaut: 

Art. 1. Dieses Reglement ist auf zur Ausführung 
des Gleitfluges bestimmte Apparate ohne Motor anzu- 
wenden. Die Apparate können bemannt oder unbemannt sein. 

Art. 2. In allen nachfolgend aufgezählten Be- 
ziehungen sind bemannte und unbemannte Apparate ge- 
trennt zu behandeln. 

Art. 3. Es sind zum Preisbewerh dreierlei Proben 
zulässig: 1. Erprobung der Flachheit der Flugbahn; 2. Er- 
probung der Tragfähigkeit; 3. Feststellung der spezifischen 
Leichtigkeit. 

Überdies können, wie im Art. 8 beschrieben, die 
Apparate auch nach ihrem Durchschnittswert taxiert werden. 

Art. 4. Zur Feststellung der Flachheit der Flugbahn 
muß die Landung innerhalb eines durch die Kommission 
festzustellenden Kreissektors erfolgen, als dessen höchster 
Punkt die Abfahrtsstelle angesehen wird. 

Die Ebene dieses Sektors soll in der Regel gegen 
den Wind gerichtet sein und sein Umfang darf nicht über 
40 Grad betragen. 

Um die Flachheit der Flugbahn zu bemessen, hat* 
man den Apparat beim Durchschneiden zweier aus festzu- 
setzenden Fixpunkten senkrecht aufsteigend gedachten 
Linien zu beobachten und die Höhen über den Fixpunkten 
zu messen, in welchen der Apparat die beiden ideellen 
Senkrechten passiert. Der Augenblick dej Durchgangs ist 
chronometrisch festzustellen. Außerdem ist wenigen s 10 m 
über dem Gipfel des zur Ausführung des Versuches ge- 
wählten Hügels ein Anemometer anzubringen. 

Wenn E die horizontale Entfernung der beiden 
Fixlinien bedeutet, E' den Weg, welchen der durch das 
Anemometer angezeigte Wind in der zwischen den beiden 
Beobachtunjicn liegenden Zeit T durchläuft, H den Unter- 
schied in der Höhenlage des Apparates während der 
beiden Beobachtungen, so ergibt sich die Neigung der 
Flugbahn aus der Formel 

H 

Dieser Bruch liat als die Basis der Zuerkennung des 
Preises oder des für geringste Negung der Flugbahn zu 
schaffenden Rekords zu gelten. 

Art. 5. Die Tragfähigkeit Q eines Gleitapparates 
erhält man aus dem Vergleich seiner sich pro 1 m^ der 
Tragfläche ergebenden Belastung ), mit der auf die Flächen- 
einheit entfallenden mit // zu bezeichnenden Belastung 

H 
eines Fallschirmes, der mit der Geschwindigkeit V - --, 

senkrecht herabfällt. 

Um die auf den Quadratmeter bezogene Belastung /, zu 
ermitteln, genügt es, im Zustand der Ruhe das Gewicht P 
des Apparates und seine Tragfläche S festzustellen. Man 

P 
hat sodann ). -^ ^ • Die Fallgeschwindigkeit ergibt sich 

aus dem vorgenannten Höhenunterschied H und der 
zwischen den Durchgängen des Apparates durch die beiden 
Fixlinien abgelaufenen Zeit T. Sodann ist das dem mit 
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derselben Geschwindigkeit V senkrecht niederfallenden 
Fallschirm entsprechende >/ aus der Gleichung \' = O-OSÖV 
zu bestimmen, wobei die Zahl 0*''85 den mittleren Wert 
des Luftwiderstandskoeffizienten darstellt. 

Das sich auf diese Art ergebende Verhältnis >, =Q 

wird als die Basis für die Zuerkennung des Preises oder 
die Feststellung eines Rekords in der Tragfähigkeit zu 
dienen haben. Die Windgeschwindigkeit ist hier ohne 
Belang. 

A rt. 6. Die spezifische Leichtigkeit ist das Verhältnis 
p.« -— L, worin P' das Nutzgewicht und P'' das Eigen- 
gewicht des Apparates samt Flügeln darstellt. Die Ge- 
wichte P* und P" können im Ruhezustand leicht ermittelt 
werden. Der Bruch L wird als die Basis für die Zu- 
erkennung des Preises oder die Feststellung eines Rekords 
über die spezifische Leichtigkeit angesehen. Auf spezifische 
Leichtigkeit sind nur jene Apparate zu prüfen, welche in 
Beziehung auf geringste Neigung der Flugbahn und auf 
die Tragfähigkeit schon ausprobiert sind. 

Art. 7. Für jede der in Art. 4, .'> und 6 bezeichneten 
Lrmittlungen .sind drei Versuche anzustellen, deren Durch- 
K^chnittsergebnis zur entscheidenden Geltung zu kommen hat. 

Art. 8. Der Durchschnittswert eines Apparates er- 
gibt sich aus der unter der Bezeichnung C, C und C" zu 
ermittelnden Anzahl von Punkten, welche sich aus der 
Beurteilung der geringsten Neigung der Flugbahn, der 
Tragkr;>ft und der spezifischen Leichtigkeit ergeben. In 
jedem dieser drei Fälle hat sich die Anzahl von Punkten 
zwischen und 20 zu bewegen. Den Durchschnittswert 
ergibt die Formel G = C -j- C -f Vj C". Die Werte von 
(', C und C" ergeben sich: 1. Für die geringste Neigung 

1 1 

C ^= - ' wobei das Maximum von 20 für '/ = ^..^ ein- 



"20 
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tritt ; "2. für die Tragfähigkeit C - - p. Q, was für (j — 

-- 100 den Maximalwert von 20 ergibt; 3. für die spezifi- 
sche I-eichtigkcit C" = 4 L mit dem Maximum von 20 
für L - 5. 

Art. 9. Die Konkurrenz der Apparate kann sich 
entweder auf die in Art. 3 genannten drei verschiedenen 
Arten von Erprobungen oder auf den nach Art. 8 er- 
mittelten Durchschnittswert beziehen. 

Art. 10. Offiziell bestätigte Rekords erstrecken sich 
nur auf die drei verschiedenen Arten der Erprobung: 
geringste Neigung, Tragfähigkeit und spezifische Leichtig- 
keit. Die Festsetzung des Durchschnittswertes eines Appa- 
rates kann nicht Gegenstand einer Rekord-Zuerkennung sein. 



DER GLEITSPORT. 

Es ist zum Verwundern, daß auch die Riesen -Erfolg- 
losigkeit, die sich Oberst Renard mit seinem fliegenden 
.Schifi'skran zugezogen hat, noch immer nicht zur Liqui- 
dation der aviatischen Kommission des Pariser Aero- 
klubs führt. Es gibt eben Herren, die sich nicht ausreden 
hissen, daß es ihnen noch gelingen werde, entweder das 
Meer auszutrocknen oder den Montblanc auf das Pariser 
Chanips de Mars zu versetzen. Uni doch befinden sich im 
Schoüf dieser Kommission zumeist Fachmänner, deren 
allgemeines Streben, trotz dieser kindlichen Beharrlichkeit 
auf einer aussichtslosen Fehlidee, gewiß alle Anerkennung 
verdii-ui. Wohl aber gibt es zwei andere Kör])ers>chaften, die 
eine s • nachsichtige Beurteilung kaum ver<lienen: die Pariser 
Akad«"mie der Wissenschaften und das Berliner Patentamt. 
Die Armahme, daß auch dort niemand /u llnihm sei, dessen 
wissen.schaftliche Schulung ausreiohc, die gesamte Avialik 
.ils ein armseliges Hirngespinst zu erkennen und liaher 
ptlichtgemäö auch als soUhe> /u behandeln, wäre einfach 



absurd.*) Sowohl in Paris als in Berlin wird es ihrer genug 
geben, die sich unzweideutig klar darüber sind, daß alle 
aviatischen Bestrebungen nicht klüger sind als seinerzeit 
die Bemühungen um das perpetuum mobile. Auch dieses 
Gespenst hat so lange sein Unwesen getrieben, bis im 
Jahre 1775 die Pariser Akademie der Wissenschaften den. 
Beschluß gefaßt hat, keine angebliche Jx>sung des per- 
petuum mobile mehr anzunehmen. Es muß also damals 
doch irgend eine der anerkannten Autoritäten den Mut ge- 
funden haben, der herrschenden Verstandesseuche herzhaft 
entgegenzutreten ; heute dagegen scheinen die großen Herren 
darauf zu warten, daß endlich einmal irgend ein ganz 
kleiner Mann dem angefaulten Faß den Boden ausschlage 
und ihnen die bequeme Nachrede überlasse, sie alle hätten 
das schon längst gewußt. 

Der alte Erfahrungssatz, daß es nichts Schlechtes auf 
dieser runden Erde gibt, dem nicht auch seine gute Seite 
abzugewinnen wäre, bewährt sich aber auch hier. Der aus 
der verrückten Idee, ohne jegliche statische Entlastung in 
die Lüfte zu fliegen, erstandene Gleit flugsport hat 
nicht weniger Berechtigung als jeder andere Sport, d. h. 
die Bemühung , irgend welche menschliche Leistungs- 
fähigkeit auch ohne Aussicht auf weitere praktische Ver- 
wertung nur um ihrer selbst willen durch intensiven Wett- 
kampf bis zum erreichbaren Maximum zu steigern. Der 
mittelbare ebenso nationalokonomische wie allgemein kul- 
turelle Erfolg wird niemals ausbleiben. Ebensowenig als 
man im Ernst daran denken könnte, die Leistung eines 
Derbysiegers zu einem Fortschritt in der Postexpediiion 
auszunützen, wird doch auch niemand leugnen, daß das 
Rennwesen mittelbar einen unschätzbaren Nutzen für die 
Hebung der Pferdezucht im Gefolge gehabt hat. El>enso 
wie man sich veinünftigerweise nicht gegen den Skisport 
ereifern könnte, liegt auch kein Grund vor, den Gleitflug 
unsinnig zu schelten. 

Die kindliche Hoffnung, einen Fallschirm durch hohe 
Ausbildung seiner Lenkbarkeit endlich auch zum selb- 
ständigen Aufstieg zu bringen, ist zwar nicht klüger als 
das Beginnen des strebsamen Athleten, der ein neugeborenes 
Kalb tagtäglich eine .Strecke weit auf dem Rücken irug 
und daruach erwartete, endlich auch den ausgewachsenen 
Ochsen auf die Schulter nehmen zu können, aber dennoch 
brauchen vernünftige Bemühungen um die bestmögliche 
Ausbildung des sportlichen Gleitfluges nicht nutzlos zu 
bleiben. Gewiß mag es gelingen, durch geschicktes ManÖT- 
riren mit einem richtig konstruierten Gleitapparat vor dem 
letzten Niederfallen sogar noch eine kleine wirkliche Auf- 
wärtsbewegung in Ausführung zu bringen, und wenn gün- 
stiger Wind weht, mag ja sehr leicht auch ein für diesen 
Zweck richtig gebauter Fallschirm ebenso hoch in die 
Lüfte gehoben werden als die Möve durch den sich an 
den Kreidefelsen nach aufwärts brechenden Sturm. Eben- 
sogut als auf Helgoland die Schuljugend das Spiel be- 
treibt, die Mützen über den Felsabhang in die schäumende 
Brandung hinabzuwerfen, um sie dann hinter sich zwanzig 
Schritte landeinwärts wieder aufzufangen, könnte ein speziell 
geübter Gleitfiieger dasselbe Manöver in ganzer Person 
ausführen Bei entsprechender technischer Vorbereitung 
und zugehöriger Schulung brauchte das nicht mehr Wag- 
halsigkeit zu erfordern als das Erklimmen einer himmel- 
■ aufragenden Bergspitze. 

I Nur in der kindlichen Hoffnung, daß es auch ohne 

' solche lokale Förderung durch den Wind und irgendwie 
1 dauernd möglich werden könne, mit einem wie immer 
• konstruierten Fallschirm autzusteigen, liegt das Läppische, 
das geistig Krankhafte, für das die verantwortlich sind, 

•. Der bitr gegen «ia^ Ht'rlinc.r PütHutamt gerichtete Vorwurf 
iUirl'tc kaum berucinigt 8«'iu, da die Paietitäiutnr aller Länder eine 

i streng al»gegrenzte lJefugn».s haben. Kb ist gar nicht ihre Sache, zn 
untersuchen, ob die vermointlicht^ii Krtinduugen. auf welche Patente 

, verlangt werden, wlrltlich etwas wert sind, sundem haaptäehlich. 

! Ol. die Ertiuduugeii, welclie durcli da« Patent gescbiUst werden 
>ollen, neu .^ind. Da.- P.nten'amt hat hi*'b«'i allerdings am-h «larauf 

I Bedacht /u nehme. . <>h der Zweck der Erfindung im Prinxipe eine 
gi>weri)licho Anwendung /.uläK , allein ein < Untersuchang, ob die 
Krtiudung deu aoge^trei'ten Zweck auch zu criüllen vermag, steht 

' dem Patentaiute ytav nicht zu. !)ah>r kommt es, daß Biber ganz 

I vv..1jI auf eine total wertln^e. ja direkt lächerliche Sache ein Patent 

I bekniiiincu kann. Ptt Redaktion. 
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deren wissenschaftliche Autorität ausreichen mußte» den 
faulen Zauber sozusagen mit einem Federstrich aus der 
Welt zu schaffen. 

Nach einer Richtung ist übrigens dem Gleitflugsport 
auch noch ein höherer Wert beizumessen als etwa dem 
Skisport. Wenngleich es als Tollhausidee bezeichnet werden 
mufi, den Gleitflug als eine Vorstufe der ballonfreien Luft- 
schifferei anzusehen, kann dennoch das Studium und die 
höchstmögliche Ausbildung des Gleitfluges der wirklieben 
und ernsten Flugtechnik zu vielleicht ungeahnt ausgiebigem 
Nutzen gereichen. In der richtigen Behandlung des »Lenk- 
baren« können die im Gleitflug gesammelten Erfahrungen 
vielleicht sehr unmittelbare Anwendung finden und es 
mag sich daher auch, abgesehen von der abstrakt sport- 
lichen Auffassung des Gleitfluges, dessen lebendige Kul- 
tivierung als sehr empfehlenswert erweisen. 

Paul Packer. 



NOTIZEN. 

DIE SOClfexfe AtRONAUTIQUE von Issy-les- 
Moulineaux wird im März unter ihren Mitgliedern einen 
Versnchsballonwettbewerb veranstalten. 

21.399 FRANKEN sind bisher für die Errichtung 
eines Monumentes zum Andenken an die Belagerungs- 
aeronauten von Paris gezeichnet worden. 

VIKTOR TATIN ist von Henry Deutsch, dem 
Eigentumer des Ballonluftschiffes »La Ville de Paris«, 
beauftragt worden , für ihn einen Schraubenflieger zu 
konstruieren. 

GRAF DE LA VAULX ist stets in der Aeronautik 
tätig. Fährt er eine Zeitlang nicht, so hält er fachliche 
Vorträge. Er hat in den letzten Wochen in Ronen, 
St. Quentin und in Paris über Lüftsschiffahrt gesprochen. 

VON DER TECHNISCHEN KOMMISSION des 
Pariser A6ro-Club, die sich am 3. Februar versammelt 
hat, wurden die Herren Archdöacon und K a p f e r e r 
zu den Kommissären für den Monat Februar bestimmt. 

DER HERAUSGEBER dieses Blattes, Victor 
Silber er, ist bei der Versammlung der »Soci^tö Fran- 
9aise de Navigation A^rienne« am 28. Jänner in Paris zum 
membre honoraire dieser Gesellschaft ernannt worden. 

MADAME LACHAMBRE, die Witwe des jüngst 
verstorbenen Pariser Ballonkoostrukteurs Henri La- 
ch ambre, führt die aerostatischen Ateliers in dem bis- 
herigen Stile fort, so daß diese mustergültige Anstalt der 
aeronautischen Welt erhalten bleibt. 

M. PAUL BORDE, Präsident der »Sociötö Fran9aise 
de Navigation Aörienne« ist, wie man uns aus Paris mit- 
teilt, von der französischen Topographischen Gesellschaft 
für seine ballonphotographischen Arbeiten mit einer 
silbernen Medaille ausgezeichnet worden. 

POMPfelEN PIRAUD, Aeronaut in Lyon, beschäftigt 
sich seit einiger Zeit mit Aviatik. Wie uns mitgeteilt 
wird, demonstrierte Piraud kürzlich im Saal des Palais 
de la Bonrse kleine fliegende Modelle. Eine »künstliche 
Fledermaus« flog sehr hübsch rund um den Saal. 

DER AfeRO-CLUB von Bordeaux hat seinen Vor- 
stand für das Jahr 1904, wie folgt, zusammengesetzt: 
Bluc, Präsident; Briol, Sekretär; F^ret, Schatzmeister: 
Panajon, Fahrwart; Alfred Duporat, Kapitän; Ver- 
sein, F. Duporat, Barbereau, Nuyens, Beiräte. 

DIE »DEFENSE A^RIENNE de Saint Ouen« 
hielt am 16. Jänner Generalversammlung; es wurde für 
1904 folgendes Bureau gewählt: L. Heurley, Direktor; 
C. Cansier, Vizedirektor; H. Denozelle, Sekretär; 
C. FÄneron, Schatzmeister; G. Meuleau, Zeugwart. 

IN SAINT LOUIS soll der große, zu wissenschaft- 
lichen Fahrten hergestellte 8700 wi^ fassende Ballon der 
technischen Hochschule in Charlottenhurg ausgestellt werden 
und, falb die dortigen Füllvorrichtungen entsprechend sind, 
auch einige Fahrten zu meteorologischen Messungen 
antemehmen. 



IM MAGYAR-AERO KLUB, Budapest, hat Herr 
Oberleutnant Alexander Kral, welcher bisher als Stell- 
vertreter des Kapitäns Ludwig von Tolnay wirkte, die 
Kapitänstelle und mit dieser zugleich auch die Redaktion 
der kleinen ungarischen Zeitschrift »Az aeronauta« über- 
nommen. 

• DER a£RO-CLUB in Paris hat jetzt ofRziell die 
Farben gold-blau eingeführt. Diese Klubfarben werden 
sowohl an den Mitgliederknöpfen als auf den Flaggen, 
Wappen, Emblemen u. s. w. angebracht sein und somit 
die Angehorigkeit zum Aöro-Club leicht sichtbar doku- 
mentieren. Die Farben sind amtlich angemeldet und 
protokolliert. 

H. FRANCOIS UND A. CONTOUR haben, wie 
uns aus Paris geschrieben wird, am 12. Februar die Hülle 
ihres lenkbaren Ballons von Louis Godard zugesandt 
bekommen. Die Länge des Ballons ist 32 m, der größte 
Durchmesser 10*8') m, das Volumen 1850 m*. Über das 
Fran^ois-Contoursche Projekt ist an dieser Stelle 
übrigens schon berichtet worden. 

LOUIS GODARD ist gegenwärtig mit der Her- 
stellung eines kleinen »Lenkbaren« beschäftigt, dessen 
Tragballon eine Lange von 22 m, einen größten Durch- 
messer von 4*5 tn und einen Fassungsraum von etwa 
200 rn^ aufweisen wird. Die ersten Versuche mit diesem 
kleinen Ballon, dessen Hülle in 30 Tagen fertiggestellt 
sein soll, sind für April in Aussicht genommen. 

DER WIENER FLUGTECHNISCHE VEREIN 
hielt Freitag den 19. Februar 1904, abends 7Vi Uhr, im 
Vortragssaale des Wissenschaftlichen Klubs, I. Eschen- 
bachgasse 9, eine Vollversammlung ab. Die Verhandluogs- 
ordnung war: 1. Geschäftliche Mitteilungen. 2. Vortrag 
des Herrn Universitätsprofessors Dr. Gustav Jäger: »Die 
kinetische Theorie des gasförmigen Zustandes.« 

GRAF ZEPPELIN nimmt, wie Stuttgarter Blätter 
melden, die Konstruktion eines neuen verbesserten Ballon- 
Inftschififes vor. Die Mitteilung dieser Blätter, daß Graf 
Zeppelin durch seinen Aufruf für diesen Zweck 470.000 M 
zusammengebracht hat, ist allerdings etwas zu hoch gegriffen. 
Der neue Ballon soll auf der Werft zu Manzell am Bodensee 
schon in Angriff genommen sein. Die Arbeiten werden 
vom Ingenieur Dürr geleitet. 

IN BORDEAUX will der »A6ro-Club Bordelais« auf 
Anregung zweier seiner Mitglieder, MM. B r i o 1 und D u p r a t, 
im Mai einen aeronautischen Wettbewerb abhalten, der 
aus zwei Prüfungen bestehen soll: einer Zielfahrt und 
einer Weitfahrt. Mehrere Mitglieder des Pariser A^ro-Club, 
darunter die bewährten Acronauten Graf de La Vau Ix, 
Graf Castillon de Saint - Victor, Balsan und 
Barthou haben die Absicht, an den geplanten Wett- 
fahrten teilzunehmen. 

DIE »ECOLE NORMALE d'A^rostation« in Paris 
hielt am 29. Jänner ihre Generalversammlung ab. Die 
Vorstandswahlen ergaben folgendes Resultat: G. Lau- 
m e a n, Präsident ; E. R a p p, Q u ^ 1 i n, Vizepräsidenten ; 
H. Picard, Generalsekretär; Borel, zweiter Sekretär; 
H. Maligne, Schatzmeister ; Orbichow, zweiter Schatz- 
meister; Lau r et, Racim, Carenton. Mitglieder der 
Kontrollkommission. Die »Ecole Normale« beschäftigt sich 
mit der Vorbildung junger Männer für den militär-aero- 
nautischen Dienst. Es finden zu diesem Zweck den zweiten 
und vierten Freitag jeden Monats »Causerien« statt. 

HAUPTMANN FRASSINETTI, von dem bereits 
die Rede war, hat am 23. Jänner im Veloce Club zu 
Mailand das Modell seines lenkbaren Ballonluftschiffes 
einer größeren Menge von Zuschauern vorgeführt. Das 
Modell funktionierte ganz hübsch. Der Anblick war be- 
sonders für Laien sehr bestechend. Frassinetti wurde 
lebhaft akklamiert. Es soll sich überdies gleich eine 
Kapitalistengesellschaft gebildet haben, welche die Mittel 
aufbringen will, um dem Erfinder die Herstellung eines 
großen Luftschiffes für die internationale Ausstellung im 
kommenden Jahre und eine weitere Ausgestaltung seiner 
Pläne zu ermöglichen. Wohl bekomm's! 

EINE UNFREIWILLIGE LUFTFAHRT machte 
kürzlich ein 14jähriger Bursche in Oberschlesien. Man 
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berichtet darüber folgendes: »Ein Ballon der Berliner 
Militär* Luftschifferabteilung, bemannt mit zwei Offizieren, 
senkte sich nach neunstündiger Fahrt nächst Leobschütz 
zur Erde, so daß das Schleifseil bis zum Boden herab- 
hing. Ein kleiner Bursche ergriff das Tau und hängte sich 
kräftig daran. Der Ballon ließ sich nicht aufhalten und 
übersetzte eine 16 m tiefe Sandgrube. Der Knabe hielt 
sich glücklicherweise tapfer und liefi nicht eher los, als 
bis die 100 m breite Grube übersetzt war und er wieder 
festen Boden unter den Füßtn fühlte. Bald darauf landete 
der Ballon. Der Knabe hat keinerlei Verletzung Erlitten.« 

DIE ACADfeMIE AfeRONAUTIQUE de France 
hielt am 21. Jänner in Paris ihre Monats Versammlung ab. 
Den Vorsitz führte M. L o u e t. Nach Ernennung der ver- 
schiedenen Kommissionen für das Jahr lii04 hielt der 
Vizepräsident M. Pillet, Mitglied des A^ro-Club de 
France, einen Vortrag über die verschiedenen bis zum 
heutigen Tage ausprobierten lenkbaren Ballonluftschiffe 
sowie über das vertikale Gleichgewicht der sphärischen 
Ballons. — Die »Acad^mie hielt« um 11. Februar eine Ver- 
sammlung im Hotel des Soci6t6s Savantes ab. Der Präsident 
M. Louet führte den Vorsitz. Nach Verlesung eines Briefes 
von M. Pierre Band in, in welchem dieser seine Er- 
nennung zum Ehrenpräsidenten annimmt, wurde M. Simons 
zu einem Vortrag mit Bilderprojektionen das Wort erteilt, 
der vielen Beifall fand. 

STANLEY SPENCER, der Londoner Acronaut, 
dessen Mißerfolge vom vorigen Jahre bekannt sind, hatte, 
sich einem Geldgeber verpflichtet, als Reklame für dessen 
Unternehmen 25Aufstiege mit seinem* Lenkbaren« zu machen. 
Für diese 25 Aufstiege hatte er sich eine bestimmte Summe 
ausbedungen. Nun trat Spencer plötzlich mit einer Mehr- 
forderung an den Geldgeber heran, weil er nicht nur 25, 
sondern 33 Fahrten gemacht hätte, und zwar verlangte 
Spencer einen Betrag von 12.000 K. Als ihm dieser 
nicht bewilligt wurde, wandte sich Spencer an die Ge- 
richte, aber dort wurden seine Forderungen mit einer sehr 
stichhältigen Begründung abgewiesen. Das Gericht er- 
kannte nämlich, daß die Fahrten eines länglichen Ballons, 
der wie ein gewöhnlicher Kugelballon sich vom Winde 
tragen läßt, gar keinen Wert haben. 

AUS BERLIN schreibt man vom 24. Jänner: 
»Feldarbeiter bemerkten bei Quenstedt die Seile eines 
Drachenballons vorbeiziehen und, dadurch aufmerksam ge- 
macht, alsbald auch den Ballon selbst, der in geringer 
Höhe dahinschwebte. Sie ergriffen die Seile, zogen den 
Ballon herab, entleerten und vei packten ihn, worauf sie 
ihn auf einen Wagen luden, mit der Absicht, ihn des 
Abends aufs Bürgermeisteramt zu fahren. Als sie abends 
den Wagen aufsuchten, um ihr Vorhaben auszuführen, 
fanden sie ihn leer — der Ballon war gestohlen worden. 
Der Drachenballon Nr. 14 der Berliner Militär-Luft- 
schifferabteilung befindet sich also jetzt in den Händen 
eines unbekannten Amateurs.« 

AUS LONDON wird uns berichtet: »Die »Aero- 
naatical Society of Great Britain« hat in jüngster Zeit 
einen großen Zuwachs an neuen Mitgliedern zu verzeichnen. 
Es wurden neu aufgenommen die Herren: Henry E Col- 
ville, F. Shaw Kennedy, George Clont, Thomas 
Moy, Dr. Hugh R. Mill, R. Randel Phillips. Law- 
rence H. Strain und J. J. Snow, außerdem Miß Eve 
Fairfax. In die Vereinsleitung wurden für 1904 entsendet 
die Herren: Mayor Baden-Po well, Präsident; Sir Edwin 
Arnold, E. A. Barry, Eric Stuart Bruce, Sekretär; Earl 
of Crawford and Balcarres, Sir William C r o o k e s, 
Dr. Leslie Earle, E. P. Frost, Füller ton, Sir Hiram 
S. Maxim, Dr. Hugh R. Mill, H. C. Roberts, W. N. 
Shaw, Templer, F. C. Trollope und Sir Charles 
Warren.« 

WIE M. JULLIOT über die lenkbaren Ballons 
denkt, dürfte wohl die weitesten Kreise interessieren. Er 
schreibt darüber in einem Briefe an den Herausgeber 
unseres Blattes: »Geehrter Herr! Ich habe Ihre Broschüre 
über den »Stand der Luftschiffahrt liK)4« bekommen und 
danke Ihnen vielmals. Sie hat mich ungemein gefreut und 
ich danke Ihnen auch für die Art und Weise, in der Sie 
"her meine Bemühungen sprechen. Freilich bin ich viel 



weniger Pessimist als Sie in bezug auf die Resultate, 
die man. von den lenkbaren Ballons erwarten kann! 
Ich glaube, daß man die Schwierigkeiten übertrieben groß 
gesehen hat. Jetzt, wo ich 33 Fahrten mit einem und 
demselben Apparat hinter mir habe, mit keinem andern 
Unfall, als den bei der Landung in Chalais-Meudon, finde 
ich das Problem leichter, als man im allgemeinen denkt.« 

KAPITÄN FERBER hielt am 30. Jänner in Lyon 
einen interessanten Vortrag über die Fortschritte, welche 
seit 1891 durch die Gleitversuche in der Flugtechnik er- 
zielt worden sind. Der Vortrag fand unter den Auspizien 
des A6ronautique Club de France statt und war außer- 
ordentlich gut besucht. Der Saal des Palais du Commerce 
erwies sich als zu klein, alle die Andrängenden in sich auf- 
zunehmen. Der Vortragende entwickelte zunächst die Prin- 
zipien des Gleitfluges, erwähnte die vielen Experimente 
Lilienthals, dessen eifriger Anhänger F erber ist, be- 
. sprach die Versuche von C h a n u t e und Wilbur und 
Orville Wright in Amerika, schließlich erzählte er von 
seinen eigenen Arbeiten. Auch auf die Versuche Lang- 
leys, Ader's und anderer kam Ferber zu sprechen. Der 
Vortrag war von zahlreichen anschaulichen Projektionen 
begleitet und rief lebhaftesten Beifall hervor, 

DER AUSSCHUSS DES AfeRO-CLUB in Paris 
versammelte sich am 7. Februar unter dem Vorsitze des 
Grafen Henry de La Vaulx. Es wurden folgende neue 
Mitglieder in den Verein aufgenommen: MM. Gavot, 
Longfils, Bastide de Lude, Off. Robert de Roth- 
schild, de Dalmas, de Urruela, de Balincourt, 
d'Escavrac, Willaine, Moreau, Vargyas de Ka- 
puvdr. Sali es. Die von der Ausstell ungsjury zuerkannten 
Auszeichnungen wurden vom Ausschusse genehmigt: ver- 
goldete Silbermedaille :M. TeisserencdeBort; Silber- 
medaille mit lobender Erwähnung: »Soci6ti des Cerfs- 
Volants porte-amarres« (System Commandant Brossard de Cor- 
bigny); Silbermedaille: M. Decazes; Bronzemedaillen 
MM. Fran9ois und Contour. Das Komitee beschloß 
sodann, Herrn Ingenieur Eiffel für seine generöse Spende, 
das »Aerodrom«, das er dem Klub auf eigene Kosten auf 
dem Eiffelturm anbringen lassen will, den wärmsten Dank 
auszusprechen. Zwei vom »Figaro« gestiftete Preise werden 
Gegenstand eines Wettbewerbes am 10. Juni sein. 

ALFRED VONWILLER, eines der neueren Mit- 
glieder des Pariser A6ro-Club, ist rasch ein eifriger Aero- 
naut geworden. Er fahrt meist mit dem Grafen de La 
Vaulx zusammen auf, befindet sich also in den Händen 
eines ausgezeichneten Lehrers. In der ersten Februar- 
woche haben die beiden Herren nicht weniger als drei 
Luftfahrten gemeinschaftlich ausgeführt, worunter eine drei- 
stündige Fahrt im »Orient« (lOUO m'), bei welcher die 
Strecke Paris — Rhodestgenese (270 km) zurückgelegt wurde. 
Rhodestgenese ist ein Vorort von Brüssel. 270 im in drei 
Stunden ist eine bedeutende Geschwindigkeit ; 90 Jhn pro 
Stunde werden nicht allzuhäufig erreicht. M. Von willer 
hat außer dem Ballon »Elfe« (1700 m% von welchem hier 
schon die Rede war, jetzt noch einen ganz kleinen, kaum 
120 k^" wiegenden Japanseideballon von 500 m* Inhalt be- 
stellt, mit welchem er im März, immer in Gesellschaft des 
Grafen de La Vaulx, maritime Aufstiege über dem 
Mittelmeer machen will. Der kleine Aerostat wird mit 
leichten Deviatoren und Stabilisatoren ausgerüstet, soll 
dann in Nizza mit reinem Wasserstoff gefüllt werden und 
von dort aus kleine Versuchsreisen antreten. Vonwiller 
wird sich auch an den Versuchen mit dem großen »M^di- 
terran^en Nr. II« beteiligen, welche Graf de La Vaulx 
mit Henri Herv^ zusammen im Juni auszuführen gedenkt. 

DIE »SVENSKA AERONAUTISKA S&lUkapet« 
in Stockholm hielt am 80. Jänner ihre ordentliche Ge- 
neralversammlung ab. Es wurden in die Verein sleitung 
für das Jahr 1904 folgende Herren entsendet : Marine- 
Hauptmann G. Kraak, Präsident; Artillerie-Hauptmann 
H. V. Svedenborg, Vizepräsident; Genie-Oberleutnant 
K. A. B. Amundson, Schriftführer; Ingenieur G. Holm- 
berg er, zweiter Schriftführer; Dr. Nils EkhQlm, Bi- 
bliothekar; Ingenieur H. Fraenkel, Materialverwalter; 
Genie-Oberleutnant H. Hamilton, zweiter Materialver- 
walter; Ingenieur G.Daten, Kassier; Marine«Haapta 
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G. von Gel sing, «weiter Kassier. Die Versammlung be- 
traate das Komitee mit der baldigen Anschafifnng eines 
Ballons bei August Riedinger in Augsburg. Der Ballon 
wird 1500 m' fassen und aus gummiertem doppelten 
StofF bestehen. Ein Nets wird derselbe nicht besitzen, 
sondern ein Gurt unterhalb des Äquators wird die Auslauf- 
leinen tragen, die bis zum Korbring gehen, wo sie in der 
normalen Weise befestigt sind. Der nach Hauptmann 
Unges Angaben letzten Sommer in Paris verfertigte 
»Svenske II.«, über dessen Fahrten in Frankreich bereits 
berichtet worden ist, befindet sich im Privatbesitze einiger 
Mitglieder des Klubs. Am 24. Jänner machten mit dem 
»Svenske II.« drei Genieoffiziere unter Leitung des Ober- 
leutnants Grafen Hamilton eine Fahrt von Stockholm 
nach einer kleinen Ostseeinsel. 

IN ST. LOUIS wurde kürzlich das Komitee für 
den »aeronautischen Wettbewerb der Weltausstellung 1904« 
zusammengesetzt. Willard A.Smith, Vorstand der Trans- 
portabteilung der Ausstellung, behält die oberste Leitung, 
Octave Chanute, vormals Präsident der »Amerikanischen 
Ingenieur-Gesellschaft«, bekannt als führende Persönlichkeit 
in den Kreisen der Flügtechniker, übernimmt . das Amt 
des veranstaltenden Ingenieurs, und Karl E. Meyer von 
der »Balloon-Farm«, Frankfort, N.-Y., wurde die Ober- 
aufsicht über die Lufischiffabteilung und -gebäude über- 
tragen. Derselbe wird, auch eine Ballonreparaturhalle auf 
dem Ausstellungsplatze errichten, die Signalballons bauen 
lassen und dirigieren, die zur Bezeichnung der Rennstrecke 
gebraucht werden und außerdem die Wasserstoffgaserzeu- 
gung leiten. Bedauerlich ist nur, daß das Komitee trotz 
der vielfach erhobenen Einwendungen an den früheren 
strengen Bedingungen festhält, die da sind: die Jury be- 
hält sich vor, jede Maschine auszuschließen, die ihre Un- 
gefahrlichkeit nicht durch eine Hin- und Zurückfahrt schon 
bewiesen hat; die Minimalgeschwindigkeit ist mit 32 km 
für die Stunde festgesetzt. Auch die Hochfahrten wurden 
aufrecht erhalten, obschon das franzosische Komitee 
wiederholt deren Gefährlichkeit und Nutzlosigkeit betont 
hat, und ein Preis von 31.250 Franken dafür ausge- 
schrieben. Die gleiche Summe wurde als Preis für eine 
Dauerfahrt, Landung in möglichster Nähe des Wash- 
ington-Monuments in Washington, angesetzt. 

EIN DRACHEN wäre kürzlich in Wien durch 
einen Zufall beinahe die Ursache eines Brandes geworden. 
Wenigstens berichten einige Tagesblätter vom 7. Februar 
folgendes: »Gestern um 10 Uhr vormittags wurde von der 
k. u. k. Luftschififerabteilung nächst dem Arsenale ein 
Drachenflieger hochgelassen, der eine Kiste enthielt, in der 
sich Meßinstrumente befanden. Der Drachenflieger nahm 
die Richtung über die Simmeringer Hauptstraße. Aus 
einer bisher unbekannten Ursache riß der an dem Drachen- 
flieger befestigte lange Stahldraht und fiel über beide 
Starkstromleitungen der städtischen Straßenbahnen. Ein 
Ende des Drahtseiles hing bis auf den Boden hinab, das 
zweite kam auf das Schindeldach des Hauses Simmeringer 
Hauptstraße 19 zu liegen. Infolge des dadurch hergestellten 
Kontaktes mit der Starkstromleitung fing das Schindel- 
dach zu brennen an. Die Flammen wurden vom Personale 
des auf der Fahrt gegen die Stadt begriffenen Motor- 
wagens Nr. 58 bemerkt. Mit dem Vorgehen bei solchen Fällen 
vertraut, sprang das Personal ab und entfernte den Stahl- 
draht mittels der Isolierzange, so daß jede weitere Gefahr 
für das Haus behoben wurde. Der Drachenflieger nahm 
seinen Weg weiter über die Simmeringer Hauptstraße 
und fiel im Hofe des Hauses, Rinnböckstraße 29. nieder. 
Der Ballon (?) und die in der Gondel befindliche Kiste 
wurden von der Mannschaft der Luftschifferabteilung ab- 
geholt und fortgeschafft.« Der »Drachenflieger« war ein 
M a r V i n-Drachen der meteorologischen Anstalt, der mit 
Registrierinstrumenten versehen und offenbar an einem 
zu schwachen Kabel steigen gelassen wurde. Ein hefti^'er 
Windstoß riß den Drachen los und dieser flog natürlich 
davon. Er wurde ohne Kabel in die militär-aeronautische 
Anstalt zurückgebracht. 

H. JULLIOT, der Konstrukteur des Lebaudy- 
Ballons, schreibt uns einen Brief, in welchem er auf die 
Äußerung zu sprechen kommt, die Santos-Dumont in 



New- York über die Kosten eines eventuellen Transportes 
des »Gelben« nach Amerika und der Beteiligung desselben 
an der Konkurrenz in Saint- Louis gemacht haben soll, 
nämlich: daß man für eine Expedition des »Lebaudy« 
nach St. Louis eine Million Franken rechnen müßte. 
JuUiot schreibt: »Ich mache mich anheischig, einen lenk- 
baren Ballon genau in der Ausführung des Lebaudy- 
scben fSr 200.U0O Franken herzustellen; der Transport, 
die Versuche, die Halle des vorhandenen Apparates würden 
viel weniger kosten. Gleichzeitig wiederhole ich, was ich 
Ihnen schon in einem früheren Briefe mitgeteilt habe, näm- 
lich, daß wir nicht im geringsten die Absicht haben, uns 
in St.- Louis zu beteiligen. Sobald ich einen passenden 
Stoff gefunden haben werde — die Auswahl ist noch 
immer nicht getroffen — werden wir die Hülle des »Gelben« 
wieder herstellen und die Versuche wieder aufnehmen. 
Den ganzen Sommer hindurch sollen Fahrten stattfinden 
— Windstille ist nicht dazu notwendig, denn, wie Sie 
wissen, haben wir von unseren 33 Fahrten heuer einige 
bei beträchtlichen Luftströmungen ausgeführt. Ich halte 
den von mir konstruierten Ballontypus nicht für ein Museums- 
stück, sondern einen Gebrauch sapparat, ein Fahrzeug etwa 
wie eine große Vergnügungsjacht, welches in der Luft zwar 
weniger häufige aber dafür viel interessantere Ausflüge - 
gestattet, als die Jacht auf dem Wasser, wobei ich-^ie 
möglichen wissenschaftlichen Verwendungen noch gar nicht 
rechne und mir die Hoffnung vorbehalte, noch ein mächti- 
geres Fahrzeug zu bauen, als unser Nr. 1 ist.« 

DIE SOCIlfcTfe FRANCAISE de Navigation 
A6rienne hielt am 28. Jänner in Paris eine Versammlung 
mit folgender Tagesordnung ab: Abstimmung über die 
vorliegenden Kandidaturen; Verlesung des Protokolls 
der letzten Sitzung ; Verlesung des Einlaufes ; M. M i 1 1 o n : 
Das Aerodrom des M. Ei f fei; Major Moedebecks 
»Taschenbuch«; die Wissenschaft im Ballon an der Aka- 
demie, von M. Bord 6; über den Gebrauch von metalli- 
schen Kabeln als Aufhängung; Bericht des General- 
sekretärs; Bericht des Kassiers: Wahl des Bureaus. Die 
Versammelten ernannten den Herausgeber dieses Blattes, 
Victor Silber er, zum membre honoraire der Gesellschaft. 
Bei der Bestimmung des Vorstandes für 19l)4 wurde der 
namhafte Optiker, Ingenieur und Aeronaut M. Paul 
B o r d ö zum Präsidenten, die Herren Balsan, Constant, 
Jules Leloup und Maurice Malle t zu Vizepräsidenten, 
Louis Triboul et zum Generalsekretär, Carton, L. Cou- 
vreur, Houdar und Pillet zu Sekretären, Cass6 zum 
Kassier, Dumoutet zum Archivar gewählt. Die Soci^t^ 
Fran9aise de Navigation Aärienne wird in diesem Jahre 
sich weniger mit der Lenkbarkeitsfrage als mit wissen- 
schaftlichen Ballonfahrten befassen. — In der Februar- 
Sitzung beschloß die Sodöt6 auf Vorschlag einiger 
Komiteemitglieder, einen Wettbewerb auf aeronautischem 
Gebiete für das Jahr 1904 zu veranstalten, der sechs 
Preise umfassen soll. Dieselben sind in Aussicht ge- 
nommen: 1. für den besten Bericht über eine Luftfahrt, 

2. für die beste astronomische Beobachtung im Ballon, 

3. für die größte Höbenleistung, 4. für den besten 
Registrierdrachenaufstieg, 5. für das bestgelungene Ex- 
periment auf dem Gebiete des dynamischen Fluges und 
6. für den leichtesten Petroleummotor, der aber wenigstens 
60 Pferdestärken besitzen muß. Die MedaiUen werden in 
Gold, Silber oder Bronze gegeben werden. 

AUS LONDON wird uns geschrieben: »Am 
22. Jänner d. J. konnte man hier in den Ateliers von 
Messrs. Gamage ein neues Ballonluftschiff oder, besser 
gesagt, das kleine Modell eines solchen sehen. Das Luft- 
schiff ist eine Erfindung L. T. Andersens. Dieser 
sucht in seinem System dadurch eine vollständige Balance 
und gute Steuerung zu erzielen, daß er zwei längliche 
Tragballons parallel nebeneinander spannt und den Mecha- 
nismus mit den Propellern zwischen den beiden Ballon- 
körpern anbringt. Zwei Schrauben mit elastischen Flü- 
geln dienen zur Fortbewegung des Luftschiffes. Die 
Steuerung des Ganzen bewerkstelligt der Aeronaut von 
der Mitte aus. Auch der Motor ist im Zentrum des 
ganzen Systems angebracht. Es ist durch eine spezielle 
Vorrichtung möglich, das Gas des eiuetv "R^Wwös» *v^ ^^vl 
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anderen überzufüllen, was besonders für den Fall einer 
Beschädigung des einen Ballons ins Auge gefaßt wurde. 
Das jetzt vorhandene kleine Modell ist nur' 7 Fuß lang. 
Die Experimente mit dem kleinen Apparat beweisen 
natürlich nicht viel. Sollte die Konstruktion des Luft- 
schiffes im großen erfolgen, wobei der Erfinder mit 2000 
Dollars (? !) auszukommen gedenkt, so wird das Vehikel eine 
Länge von 75 Fuß (22*86 m) und eine Breite von 30 Fuß 
(9*14 m) erhalten. Ein 50pferdiger Motor würde die Pro- 
peller betreiben, und das LuftschiflF sollte, nach der Er- 
wartung des Erfinders, bei einer Tragkraft von 4000 
Pfund (1814 kg) 20 Meilen (32 km) die Stunde zurück- 
legen können.« Der Ballon Andersens erinnert, wie 
aus dieser Beschreibung zu entnehmen ist, lebhaft an den 
Roz eschen »zweispännigen« Ballon, der sich bekanntlich 
dadurch auszeichnete, daß er eine ausgesprochene Aver- 
sion dagegen hatte, sich vom Boden zu erheben. Wenn 
Andersens Ballon ähnliche Eigenschaften zeigt, so 
werden die Experimente wenigstens den Vorteil der 
Gefahrlosigkeit haben. 

FÜR DIE HYDROGRAPHIE kann die Luft- 
schiffahrt dadurch von Wert sein, daß man, wie schon 
wiederholt beobachtet wurde, von einem in entsprechender 
Hohe schwebenden Ballon aus die Beschaffenheit des 
Bodens unter Wasser sehr gut unterscheidet. Für Auf- 
suchung und die kartographische Aufnahme der unter der 
Wasseroberfläche befindlichen Meeresklippen ist aber dieses 
Auskunftsmittel wohl noch nicht angewendet worden, 
wenigstens nicht in größerem Maßstabe. M. R e n a u d, 
Ingenieur-Hydrograph der französischen Marine, schlägt 
jetzt vor, die Ballons in den Dienst dieser Erforschungen 
zu stellen. Er begründet dies damit, daß die jetzigen 
Methoden, wenn sie auch für die Ermittlung der Stellung 
von bedeutenderen Felsenmassen unter Wasser hinreichen, 
dennoch kleinere, aber deswegen ebenso gefahrliche 
Klippen leicht unentdeckt lassen können, wogegen diese 
durch Beobachtung vom Ballon aus leicht entdeckt werden 
könnten. , Man würde also in den zu untersuchenden 
Gegenden vom Schiffe aus einen Fesselballon steigen 
lassen und sodann von oben die Punkte angeben, in 
denen man gefahrliche Stellen vermutet. Zur genauen 
Untersuchung derselben, zur Bestimmung der Boden- 
erhebung, beziehungsweise Messung der Tiefe und Aus- 
dehnung derselben würde man sich dann mit dem Schiff 
hinbegehen. R e n a u d betont, daß durch diese Art des 
Vorgehens ein großer Betrag von Zeit, Geld und Mühe 
erspart bleiben könnte, umsomehr als der Kriegsmarine 
ohnedies Ballons zur Verfügung stehen, die sich ganz gut 
zu dem obgedachten Zwecke benützen ließen. 

DIE SPORTLICHE KOMMISSION des Pariser 
A^ro-Club hat am 22. Jänrfer unter dem Präsidium des 
Kommandanten Renard eine Versammlung abgehalten. 
Der Vorsitzende unterbreitete der Kommission ein Regle- 
ment für Wettbewerbe und Rekords im Gleitfliegen; seine 
Vorschläge wurden angenommen. Hierauf wurde der von 
dem Grafen Castillon de Saint -Victor für Weit- 
fahrten, die 1(X)0 km übersteigen, gestiftete Preis von 
1000 Franken offiziell M Jacques Balsan zuerkannt, 
und zwar für seine im Verein mit Abel Corot am 28. 
und 29. Jänner 1903 vollbrachte Fahrt von Paris nach 
Madocza (Ungarn), \2\ib km. M. Jacques Balsan stellte, 
wie er schon .seinerzeit bekanntgegeben, die gewonnenen 
10(X) Franken dem A^ro-Club sofort wieder zur Verfügung, 
und zwar zur Veranstaltung einer Ballonwettfahrt, deren 
Natur (Dauer- oder Weitfahrt) erst in der Abfahrtsstnnde 
je nach der Witterungslagc zu bestimmen wäre. Die Zahl 
der Fahrtteilnehmer soll auf vier, das Ballonvolumen auf 
800 — 1000 »n^ beschränkt sein. Das Gas ist den Kon- 
kurrenten unentgeltlich beizustellen. Der Rest der Summe 
w^äre für die Anschaffung von Preisen für die Führer des 
ersten und des zweiten Ballons zu verwenden Die Kom- 
mission nahm die Spende an und sprach Balsan ihren 
Dank aus, dem übrigens auch die vom Acro-Club für die 
weiteste Fahrt 1903 ausjjesetzte Silbermedaille zugesprochen 
wurde. Der Tagesordnung gemäß wurden sodanu die 
Fahrten der Mme. de Sauniere und der Miß Moulton 
um den Preis der »Vic au Grand Air« homologiert; Miß 



Moulton wurde als derzeitige Inhaberin des Preises be- 
stätigt. Am Schlüsse der Sitzung gab es eine lebhafte 
Diskussion über eine sportliche Frage, deren Ergebnis der 
Beschluß war, von nun an bei Dauerfahrten stets zu unter- 
scheiden, ob der Rekord von einem Führer oder von einer 
Mannschaft von zwei Führern geschaffen wird. 

AUS ZÜRICH wird uns gemeldet: »Die schweize- 
rische meteorologische Zentralanstalt in Zürich teilt mit, 
daß die beiden am 5. Jänner, dem Tage des international 
vereinbarten Aufstieges für wissenschaftliche Ballonfahrten, 
morgens 8 Uhr in Zürich lancierten Sonderballons bis 
zur Stunde nicht wiedergefunden worden siod. An den 
Ballons befinden sich die mit Uhrwerk montierten Regi- 
strierappjrate zur Aufzeichnung der meteorologischen 
Elemente in den höheren und höchsten atmosphärischen 
Schichten. Der Morgen des genannten Tages war über 
weite Strecken hin ungewöhnlich düster und neblig, daher 
die Gewißheit wohl vorliegt, daß das Zwillingspaar über 
Feld oder Wald seine Landung gänzlich unbemerkt voll- 
zogen hat. Da das Säntis-Observatorium, ebenso wie 
Pilatus und Gotthard, am Vormittag des 5. Jänner stark 
südlichen Wolkenzug und eine Windgeschwindigkeit von 
15 — 20 km registrierten, so dürfte nach Ablauf der zwei 
bis drei Stunden, innerhalb deren die beiden Ballons sich 
in der freien Atmosphäre aufhalten konnten, der Abstieg 
voraussichtlich über den bewaldeten Gegenden des Kantons 
Zürich (nördlicher Teil), Schaffhausen oder dem westlichen 
Thurgau erfolgt sein. Der Verlust der von dem Piloten- 
paar zweifellos erbrachten wichtigen Aufzeichnungen wäre 
in diesem Falle besonders bedauerlich, da es bei einer 
sehr interessanten, typischen Wetterlage emporgesandt 
worden war, die bis jetzt nur in wenigen Fällen uüd über 
dem Alpengebiet überhaupt noch niemals durch eine 
Ballonsonde erforscht worden ist. Die Anstalt bittet daher 
in den Schweizer Tagesblättern um Mitwirkung des Publi- 
kuins, insbesondere von Forstbeamten, Bahnwärtern, land- 
wirtschaftlichen Arbeitern, deren Beschäftigung an weniger 
begangenen Orten am ehesten noch die Möglichkeit einer 
Auffindung in sich schließt. Genauere, bei der Auffindung 
zu befolgende Vorschriften befinden sich in besonderer 
Instruktion an dem Ballonkorbe angebracht ; auch wird 
dem Finder eine angemessene Belohnung ausbezahlt.« 

HENRY DE GRAFFIGNY, der bekannte Pariser 
Meteorolog und wissenschaftliche Aeronaut, befaßt sich 
seit kurzer Zeit mit kleinen Drachenfliegern, die dnrch 
Reaktion betrieben werden. Er nennt seine sehr einfach 
konstruierten Flieger »fus6es-a^roplanes«, also Raketen - 
Aeroplane. Die vortreibende Kraft wird durch ein rasch 
abbrennendes Gemisch hervorgebracht, welches wie bei 
den Feuer Werkskörpern in einer länglichen Hülse steckt 
und aus der rückwärtigen Öffnung derselben einen sehr 
starken Strahl aussendet. In »L'Auto« finden sich folgende 
nähere Angaben: Die Hülsen, welche Graffigny ver- 
wendet, haben einen konischen Kopf, eine Länge von 
Vi »» und einen Durchmesser von 7 cm. Zu beiden Seiten 
der Hülse sind Flügel — je einer — angebracht, deren 
aus spanischem Rohr verfertigte Gerippe mit gefirnißtem 
Papier überzogen und nach rechts und links in einem 
Winkel von 10 Grad aufwärts geneigt sind. Ebenso sind 
die Flügel um 10 Grad mit der Vorderkante aufwärts 
geneigt, um die Drachenwirkung zu erzielen. Der konische 
Kopf der Hülse trägt eine Fläche von 15X20^^- Di« 
gesamte tragende Flüche des Apparates mißt 28 dm*; das 
Geweht des Api)arates beträgt 720 g. Für die Füllung 
der Rakete hat M. de Graffigny verschiedene Substanzen 
geprüft. Er hat folgendes Geraisch sehr brauchbar gefunden, 
welches nicht explosiv ist und ohne Rückstand verbrennt: 
7 Gewichtsteile Kalisalpeter, 2 Gewichtsteile Schwefel, 
1 Gewichtsteil Kolophonium, alles pulverisiert und innig 
gemengt. Ein anderes Rezept : 6 Gewichtsteile Salpeter, 
H Gewichtsteile Kaliurachlorat und 1 Gewichtsteil Kolo- 
phonium, soll gleichfalls gute Resultate ergeben haben. 
Mit 120 jr einer solchen Materie angefüllt und mit einem 
Zünt^l faden versehen, wird die geflügelte Hülse horizontal 
auf einen Dreifuß gelegt. Man zündet an, und von der 
Reaktion der ausströmenden Verbrennungsgase getrieben, 
saust der Drachenflieger durch die Luft. Bei den vor 
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einiger Zeit an der Küste des Ännelkanals zu wiod'ger 
Zeit angestellten Versuchen legte ein solcher Apparat 
einmal 1100 m in 84 Sekunden zurück. 

DIE TAGE, an welchen im Jahre 1904 die weiteren 
gleichzeitigen wissenschaftlichen Auffahrten stattfinden 
werden, sind: 3. März, 14. April, 5. Mai, 2. Juni, T.Juli, 
4. August, 1. September, 6. Oktober, 3. November und 
1. Dezember. Es sind dies stets die ersten Donnerstage 
des betreflfenden Monates, mit Ausnahme des April, wo 
mit Rücksicht auf den auf diesen Tag fallenden Grün- 
donnerstag russischen Stils die Fahrten erst am zweiten 
Donnerstag den 14. erfolgen. Außerdem wurde das Pro- 
gramm insoferne erweitert, als in Zukunft nach Tunlichkeit 
auch an den Vor- und Nachtagen der gewählten Donners- 
tage, d. i. am Mittwoch und Freitag, Ballonaufstiege statt- 
finden werden. Die Anregung hiezu gab Professor Her- 
gesell, der Präsident der Internationalen Kommission 
für wissenschaftliche Luftfahrten, und zwar schrieb er: 
»Bei den vergangenen Auffahrten hat es sich zu ver- 
schiedenen Malen als große Lücke erwiesen, daß die 
Wetterlage der Vor- und Nachtage nicht in derselben 
Weise durch Ballonaufstiege erforscht worden ist. Ich 
schlage deshalb vor, zwei oder drei der geplanten Auf- 
stiege in der Weise zu erweitern, daß auch an den Vor- 
und Nachtagen Ballons emporgelassen werden, eine 
Einrichtung, die für die Drachen- und Wolkenbeobachtungen 
jetzt schon besteht. Ohne Zweifel wird hiedurch die Ar- 
beit der Institute vergrößert, doch dürfte es im Interesse 
der Sache liegen, die Erweiterung wenigstens ein paarmal 
versuchsweise auszuführen. Es wird nützlich sein, diese 
Verbuche bereits vor der Petersburger Konferenz anzu- 
stellen, damit die Resultate derselben besprochen und 
über die Fortsetzung und Erweiterung verhandelt werden 
kann.« Der Ausschuß des Wiener Aero-Klubs hat dem- 
zufolge in seiner letzten Sitzung auf Antrag des Ausschuß- 
mitgliedes Herrn Dr. Josef Valentin, Sekretär der k. k. 
Zentralanstalt für Meteorologie und Erdmagnetismus, be- 
schlossen, die wissenschaftlichen Auffahrten des Klubs 
stets am Vortage, d. i. am Mittwoch oder, falls da un- 
günstiges Wetter herrscht, am Nachtage, d. i. am Freitag, 
zu unternehmen, den Donnerstag dagegen der k. n. k. 
Militär- Aeronautischen Anstalt für deren Aufstiege zu 
überlassen. 

GANZ NEUARTIG und absonderlich ist ein Ballon- 
InftschifT, das den in Paris lebenden Spauier Francisco 
Rafael de Urruela zum Erfinder hat. In dem Pariser 
Blatte »Le Monde Sportif« befindet sich eine nach An- 
gaben des Erfinders selbst zusammengestellte kurze Be- 
schreibung des projektierten LuftschifTes, der wir folgendes 
entnehmen: Das System ist weder leichter noch schwerer 
als die Luft (das soll offenbar heißen, daß das Luftschiff 
ohne freien Auftrieb arbeiten wird). Der Tragballon hat 
die Form einer vertikal gestellten Spindel (mit der daran- 
hängenden Gondel hat er eine frappante Ähnlichkeit mit 
einem Ausrufungszeichen). Die aus Stahlrohren bestehende 
Gondel trägt den 60pferdigen Motor sowie die verschie- 
denen Propeller, nämlich zwei Schrauben zur horizontalen 
Fortbewegung, eine zur vertikalen Bewegung, also eine soge- 
nannte »H^lice-lest«.Und nun kommt der Stolz des Erfinders — 
die I^ung der Frage, wie man die Longitudinalschwan- 
knngen des Ballonluftschiffes vermindert: Wenn die Pro- 
peller zu laufen anfangen, neigt sich der Ballon rückwärts, 
und je rascher die Propeller laufen, je schneller die Gondel 
voraneilt, desto mehr bleibt der Ballon zurück, er wird 
also von ihr sozusagen »remorquiert« (!). Bei großer 
Schnelligkeit stellt sich der nachgezogene Ballon hori- 
zontal (?) und der durch einen den ganzen Ballon längs 
durchbohrenden Kanal streichende Luftstrom hält ihn in 
dieser Position nieder (?). Zur vollständigen Fixierung des 
Ballons hat dieser an einer Seite noch eine Art Flächen- 
Steuer, das ein willkürliches Drehen des Ballons verhindert. 
Durch diese Anordnungen sind die Longitudinalschwan- 
kungen ausgeschlossen (das allerdings!) und vollkommene 
Stabilität erreicht. Der Apparat verhält sich also ungefähr 
in der Weise, wie ein Kind mit einem Kinderballon. 
Fängt der Besitzer des Ballons zu laufen an, so wird der 
Ballon hinten nachgezogen. Allerdings ist er dem Laufenden 



einigermaßen hinderlich. Der Urruela-Ballon in der 
Ruhe wird durch ein ! veranschaulicht, und wenn man das 
Rufzeichen horizontal stellt (— ), so hat man das Fahr- 
zeug in größter Geschwindigkeit. Wozu Urruela, wenn 
er mit seiner Maschine eine derartige Gewalt entwickeln 
und dermaßen durch die Luft sausen kann, daß das arme 
Rufzeichen ganz umgedrückt wird, überhaupt noch einen 
Tragballon braucht, ist unerfindlich. Vielleicht nur deshalb, 
um den allzu raschen Lauf seines Fahrzeuges doch ein 
wenig zu hemmen. Jedenfalls wird man vorläufig das 
Urteil über das ! in einem ? ausdrücken müssen. 

DIE WISSENSCHAFTLICHE KOMMISSION 
des Pariser A6ro-Club versammelte sich am 22. Jänner 
unter dem Vorsitze des Institutsmitgliedes Mascart. Der 
Ingenieur Eiffel, Erbauer des berühmten Turmes, legte der 
Kommission in dieser Sitzung sein im Verein mit dem 
Konstrukteur J.Richard ausgearbeitetes definitives Pro- 
jekt zur Errichtung jenes Acrodroms vor, über das wir 
unseren Lesern bereits berichtet haben. Man schreibt nns 
über das Projekt folgendes: »M. Eiffel will seine Idee 
nun verwirklichen; das Projekt, das schon einmal durch- 
besprochen wurde, ist seitdem einigermaßen verändert 
worden. Die Hauptcharakteristik der geplanten Vorrichtung 
ist in wenigen Worten die: Ein Stahlkabel von 50<) m 
Spannweite wird mit dem einen Ende an der ersten Platt- 
form des Eiffelturms (in 58 m Höhe) befestigt. Das andere 
Ende läuft über einen 20 m hohen Pfeiler und ist mittels 
einer Gallekette, die über eine Rolle geht, mit einem Gegen- 
gewicht verbunden. Das Kabel, dessen Biegungspfeil 15 m 
ist, hängt so, daß der daran laufende Gleitwagen einen 
Weg zurücklegt, der zuerst eine 25prozentige, dann eine 
immer geringere Neigung aufweist ; die Neigung wird all- 
mählich gleich Null, dann fängt das Kabel vor dem Pfeiler 
wieder sanft zu steigen an, bis die Neigung der Biegungs- 
tangente zur Horizontalen ganz am Ende 4^2° erreicht. Die 
Abfahrt des Gleitwagens geschieht von einer Plattform 
aus, die auf dem Turme, und zwar einige Meter tiefer 
angebracht ist als das Kabel. Dort kann die Adjustierung 
des zu erprobenden Flugapparates, welcher an den Gleitwagen 
angehängt wird, bequem vorgenommen werden. Der Apparat 
wird entweder direkt an dem Gleitwagen befestigt oder 
durch Vermittlung eines Apparates daran gehängt, welcher 
die Veränderungen des Zuges selbsttätig aufzeichnet, die 
der Flugapparat ausübt. Der Apparat kann auch durch 
ein Gegengewicht, beispielsweise um das Gewicht seines 
Motors, erleichtert werden u. s. f. Der Wagen wird mittels 
eines Kabels ohne Ende bewegt, beziehungsweise ge- 
bremst, welches mit ihm geht und von einer im Turm 
aufgestellten Dynamomaschine angetrieben wird. Das Trag- 
kabel besitz eine glatte Oberfläche, hat 31 mm im Durch- 
messer und wiegt 5* 12 kg^ pro Meter. Die Zugfestigkeit 
des Kabels ist 90 k^ pro Quadratmillimeter, also im ganzen 
55.170 k£^. Die rollende Last wird mit 665 *^ angenommen 
(Gleitwagen 150 k^t Mittelstück mit Dynamometer und 
Gegengewicht 215 k^^ aviatischer Apparat 300 ^^). Diese 
Ziffern sind absichtlich hoch gegriffen, damit die Sicherheit 
des Ganzen möglichst groß sei. Unter Annahme dieser 
Gewichtsverhältnisse wird die größte Inanspruchnahme des 
Kabels (an der Verankerungsstelle) selbst im ungünstigsten 
Fall noch immer den Sicherheitskoefficienten 5*06 ergeben. 
Die Führung des Apparates wird von der Plattform aus 
mit Hilfe eines Rheostaten geschehen, der eine Regelung 
der Geschwindigkeit des Dynamo in weiten Grenzen ge- 
stattet. Die Herstellungskosten des »Aerodroms« werden 
nach dem Voranschlage J. Richards 16.665 Franken 
betragen. M. Eiffel will diese Auslage ganz aus Eigenem 
bestreiten, falls nur das Komitee des Aero-Club, dem er 
das »Acrodrom« übergeben will, zur Benützung desselben 
Experimentatoren vereinigt und den Wunsch ausspricht, 
daß eine Kommission zur Überwachung der Versuche er- 
nannt werde. Der Präsident und sämtliche Mitglieder 
der wissenschaftlichen Kommission sprachen dem Ingenieur 
Eiffel für seine schöne Initiative und die generöse 
Stiftung den wärmsten Dank des Klubs aus.« 

AUS PARIS schreibt man uns: »Hier hat jetzt 
eine neue Epidemie unter den Anhängern der Luftschiff- 
fahrt platzgegriffen und würde drohen, riesige DlttvftVÄ\a\Ä.\v 
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anzanehmen, wenn es sich nicht um eine Sache handelte, 
die auf dem Papier viel leichter, gefahrloser und bequemer 
auszuführen ist als in Wirklichkeit, und die nur dann be- 
friedigt, wenn sie sehr gediegen ausgeführt und von einem 
sorgsamen Studium begleitet wird: nämlich das Gleit- 
fliegen. Die durch die Fortpflanzung von einem Mund 
zum andern anfanglich ziemlich aufgebauschten Berichte 
der immerhin sehr bemerkenswerten Erfolge der Gebrüder 
Wright in Amerika haben hier große Sensation hervor- 
gerufen und einige Herren des Pariser A^ro-Clubs, allen 
voran M. Emest Archdöacon, haben die Durchführung 
ähnlicher Experimente in Frankreich angeregt, wo bisher 
in dieser Richtung noch wenig geschehen ist, da doch 
höchstens Kapitän F erb er — und dieser nicht einmal — 
namhafte Resultate erreicht hat. Alsbald machten sich in 
dem aviatischen Subkomitee zwei verschiedene Schulen 
geltend: die franzosische, deren Anhängerschaft weniger 
Kopfe zählt und an deren Spitze Victor Tat in, der Er- 
finder des D e u t s c h - Luftschiffes, steht, dem einige bos- 
hafte Leute wegen seiner Vorliebe, hübsch vorsichtig in 
der Halle zu bleiben, den Spitznamen »le grand dirigeable 
Reste-ä-terre« gegeben haben; zweitens die amerikanische 
Schule. Die franzosische Schule will für den Gleitapparat 
nur eine Tragfläche haben, die amerikanische, die nicht 
höher schwört, als bei M. Chanute, will nur von zwei 
Flächen wissen und läfit sich ihre Rezepte von den Ge- 
brüdem Wright kommen. Viele Herren lassen sich für 
den neuen Sport in Frankreich Apparate bauen, doch 
heißt es, daß ein oder der andere neugebackene Anhänger 
des Gleitfluges direkt von Amerika seinen Flieger bezieht, 
so z. B. M. Jacques Bai s an, unser bekannter Ballon- 
fahrer. Für M. Emest Archd6acon hat Dargent einen 
Gleitapparat aus Eschenholz verfertigt. Der Apparat weist 
zwei mit eztraleichter franzosischer Seide bespannte über- 
einanderliegende Tragflächen von 7'fiO m Länge und 1*42»» 
Breite auf. Die zwei Flächen sind 1*40 m von einander 
entfernt. Der Apparat wiegt im ganzen 30 Jk/^^ und ist zer- 
legbar. Robart aus Amiens, der sich schon praktisch 
mit Gleitfliegen befaßt hat (französische Schule), wird den 
Apparat zuerst besteigen. Mehrere Preise sind schon für 
bevorstehende Gieitflugkonkurrenzen ausgesetzt. Kürzlich 
hat Dr. Henri de Rothschild einen Ehrenpreis ge- 
stiftet. Vielleicht wird er auch die Knochenbrüche gratis 
behandeln, welche sich die Gleitflieger zuziehen werden . . . 
Man braucht wahrhaftig nicht boshaft oder schwarzseherisch 
zu sein, um die fieberhafte Art und Weise, in der die 
neue Sache angegangen wird, als übertrieben zu bezeichnen. 
Man wird nicht Flugtechniker über Nacht. Man muß nur 
wissen, wie vorsichtig und langsam die Amerikaner zu 
Wetke gegangen sind, bis sie zu dem Punkte gekommen 
sind, wo sie jetzt halten; man vergesse nicht, daß der 
Deutsche Lilienthal, der gewiß von der Sache etwas 
verstanden hat — wahrscheinlich mehr als alle die frisch- 
gebackenen Amateure zusammengenommen — daß Lilien- 
thal selbst durch ein Versehen sein Leben eingebüßt hat. 
Ganz abgesehen davon, daß jede Übereilung hier gefähr- 
lich ist — Chanute warnt eindringlichst vor sogenanntem 
»Concours« — ist es auch gar nicht ausgemacht, daß 
derlei Dutzend fahrten, wie sie in Merlimont an der atlanti- 
schen Küste geplant sind, zu einer nennenswerten Vervoll- 
kommnung des Gleitfluges fuhren werden. Die ganze Be- 
wegung ist nicht aus sich selbst heraus entstanden, sondern 
mehr aus Impulsen von draußen her. Sie wird ihre Lebens- 
fähigkeit erst zu erweisen haben.« 

EIN NEUES BALLONLUFTSCHIFF ist von 
Lahens in Paris ersonnen worden. Lahcns hat über 
sein Luftschiff eine kleine Broschüre geschrieben, in 
welcher alles Nähere darüber ausgeführt ist; seine darin 
niedergelegten Anschauungen werden wohl in Fachkreisen, 
ebenso wie die Eigentümlichkeiten seines Fahrzeuges ein 
allgemeines Lächeln erregen. Lahens* Projekt weicht 
von den gewöhnlichen Modellen lenkbarer Ballons einiger- 
maßen ab. Seine Hauptmerkmale sind nach der eigenen 
Beschreibung des Erfinders die folgenden zwei : Die 
Propellerschraubcn liegen in der Längsachse des Ballons 
und stehen mit dem Ballonkür{)er in fester Verbindung; 
der Ballon ist nur ganz wenig länglich, seine Gestalt nähert 



sich sehr der Kugel. Die erste Eigenheit des Luftschiffes 
ist in der Weise erreicht, daß der armierte Träger, an dessen 
Enden die Schrauben angebracht sind, durch einen Kanal ge- 
steckt ist, der den Ballon der Länge nach durchzieht Dieser 
Kanal hat hauptsächlich den Zweck, die Luft, welche der 
vordere Propeller zurückwirft, durchpassieren zu lassen, damit 
sie nicht den Ballonkorper treffe und so einen Widerstand 
verarsache.(!)Die von dem Kanal hinten austretende Luft- 
säule wird dann sozusagen von der hinteren Schraube in 
Empfang genommen. (!) Unmittelbar hinter der zweiten 
Schraube befindet sich das Steuer. Der Führer des Luft- 
schiffes und der Motor befinden sich in einer unter dem 
Korper des Tragballons hängenden Gondel. Unterhalb 
dieser ist eine >H61ice-lest« angebracht. Der Ballon hat 
kein gewöhnliches Netz, sondern ein zur Festigung und 
Sicherung der Hülle dienendes Netz von angenähten 
Gurten. Das Ballonnet ist durch ein Gregengewicht (!) er- 
setzt, welches an einer Schnur hängt, die über eine im 
Ballon angebrachte Rolle läuft und bei Zusammensiehung 
des Grases den Stoff des unteren Teiles der Hülle hinauf- 
rafft, so daß der Ballon stets gespannt ist. An der 
unteren Seite des letzteren ist ein automatisches Sicher- 
heitsventil, am Scheitel des Ballons das nach gewöhn- 
licher Art konstruierte Entleerangs ventil angebracht. Daß 
die möglichst innige Verbindung des Ballonkörpers mit 
dem Angriffspunkt der forttreibenden Kraft erwünscht 
wird, ist begreiflich, wenn auch eine Verwirklichung 
dieses an und für sich berechtigten Gedankens zu Un- 
zukömmlichkeiten führt, die Lahens wohl kennenlernen 
wird; dagegen ist nicht recht einzusehen, warum die 
Kugelform, die doch einen bedeutend größeren Stirawider- 
stand im Gefolge hat, der länglichen Gestalt vorzuziehen 
sei. Lahens begründet dies nämlich auf eine sehr merk- 
würdige Art. Er sagt (neben der freilich ganz richtigen 
Bemerkung, daß der Zigarrenballon mehr Stoff verlangt 
als der sphärische), daß der Zigarrenballon dem Winde 
nur in einer Richtung wenig Widerstand entgegensetze, 
nach den Seiten hin aber dem Wind größere Flächen 
biete als der Kugelballon. Man könne demnach den Vor- 
teil des Zigarrenballons nur dann ausnützen, wenn man 
direkt gegen den Wind fahre (!!), wogegen ein lenkbarer 
Ballon ja für Fahrten nach allen Richtungen hin gleich 
verwendbar sein solle. Wo der seitliche Wind her- 
kommen soll; wieso ein in einem Medium schwimmender 
Körper durch einen seitlichen Strom eben dieses Mediums 
getroffen werden soll: die Erklärung hiefür bleibt 
M. Lahens schuldig. Es diene ihm zur Belehrung, daß 
ein (in entsprechender Höhe schwebendes, nicht durch ein 
Seil gebremstes) Luftschiff nur denjenigen Widerstand 
seitens der Luft erfahrt, welchen es durch seine Eigen- 
bewegung verursacht. Und diese erfolgt stets in der 
Richtung der lüngsachse des Ballons. Die Überlegung 
Lahens' hat beispielsweise für maritime Ballons einen 
Sinn; so hat Graf de La Vau Ix, obgleich er seinen 
»M^diterranöen II.« mit einem Propeller anzutreiben ge- 
denkt, doch die Kugelform für diesen Ballon gewählt, 
weil der durch die Stabilisatoren und Deviatoren vom 
Meere abhängig gemachte Ballon oft seitliche Winde zu 
ertragen hat. Lahens scheint keine großen technischen 
Kenntnisse zu besitzen, noch nimmt er*s sehr genau — 
wie man ja schon daraus ersieht, daß er seiner Abhandlung 
einen fundamentalen Irrtum zugrunde legt. Am Schlüsse 
der Broschüre spricht Lahens sehr vernünftig über die 
Grenzen der Leistungsfähigkeit, die man von einem lenk- 
baren Ballon erhoffen kann. Er schreibt anknüpfend daran 
über die großen Vorteile, die ein Gas bieten würde, das — 
zehnmal leichter wäre als Wasserstoff. Möge Lahens so 
lange mit der Konstruktion seines Ballonluftschiffes warten, 
bis dieses Gas gefunden ist. Er würde gut daran tun. 



Der Luftballon. 



Eine Geschichte der Luft- 
schiffahrt und eine Beschrei- 
bung der im Jahre 1882 mit dem Ballon » Vindobona« unter- 
nommenen Wiener Luftfahrten. Von Victor Silberer. 
Dritte Auflage. In illustriertem Karton-Umschlag. Preis 
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BRIEFKASTEN. 

J. E. in Graz. — Besten Dank für Ihre freundliche 
Anerkennung ! 

S. H. in Teplitz. — Es tut uns recht leid, die ein- 
gesandten »Leitenden Ideen« als ganz wertlose Phantasien 
bezeichnen zu müssen! 

ROBERT V. R. in Wien. — Die gewünschte 
Adresse ist: Hermann Hoernes, Hauptmann im k. u. k. 
Infanterieregiment Nr. 59, Linz, HarrachstraBe 18. 

»ATTENTIVE READER« in Wien. — Glauben 
Sie wirklich, daß Sie mit dem miserablen Englisch, in dem 
Ihr Brief geschrieben ist, jemand für einen Engländer 
halten wird? 

OBL. GRAF B. in S. — Sie haben recht^ denn 
der verunglückte Luftschiffer Ottokar von Bradsky-Laboun 
war mit dem ehemaligen sachsischen Husarenoffizier und 
Rennreiter gleichen Namens identisch. 

P. F. in Grunewald. — Ihre Angst, daß Ihnen von 
den aus Ihrer Erfindung sich ergebenden Rechten, wie 
»Patentierung, Drucklegung, Urheberrecht, Übersetzungs- 
recht und alles übrige inbegriffen«, etwas verloren gehen 
könnte, ist wahrhaft rührend! Wir aber wollen alle diese 
kostbaren Rechte so wenig in Gefahr bringen, daß wir 
Sie recht sehr bitten, Ihr Geheimnis nur ja sorgfältigst 
— bei sich zu behalten. 

»ANONYMUS« in W. — Was Sie gesandt, ist für 
unser Blatt unverwendbar. Ein unter der Maske »Humor« 
schlecht verdeckter persönlicher Angriff voll Gehässigkeit, 
Verdrehung und plumper Verdächtigung — obendrein 
ohne jede Unterschrift — erscheint uns mehr als unan- 
ständig und daher auch unzulässig; es wäre dies eine 
Kampfesart, die wir weder selbst üben, noch zu der wir 
UQser Blatt hergeben. Wir müssen Sie daher schon bitten, 
sich mit Ihrer Einsendung an eine andere Adresse zu 
wenden, wo man in dieser Beziehung wesentlich anderen 
Grundsätzen huldigt. 

S. H. in Teplitz. — Sie hoffen, sich durch »Vor- 
träge über die Luftschiffahrt« Geldmittel zu beschaffen? 
Du lieber Himmel, welchen Euttäuschungen gehen Sie 
da entgehen! Solche Vorträge sind doch überall unent- 
geltlich ; sie finden entweder in Vereinen statt für die Mit- 
glieder und ihre Freunde, oder wenn sie ein Privatmann 
selbständig abhält, muß er noch die Saalmiete aus seiner 
Tasche bezahlen. Wie wollen Sie sich also damit finanziell 
auf die Beine helfen? Dazu noch etwas: Sie sind ihres 
2^ichens Geometer und in der flugtechnischen und aeio- 
nautischen Welt ganz unbekannt. Wer soll sich da gerade 
für Ihre Laienideen über die Luftschiffahrt interessieren? 

A, V. S. in Berlin. — Über den Aufstieg der Ma- 
dame de Turmesmans, die, wenn auch nicht die erste, 
so doch die zweite weibliche Luftschifferin war, berichtet 
eine damalige Nummer des »Journal de Paris«: »Am 
27. Juni 1788, Schlag 5 Uhr, stiegen die beiden Luft- 
schiffer Blanchard und Madame de Turmesmans in Metz 
unter dem Donner der Kanonen und den Klängen der 
Militärmusik, begleitet von den jubelnden Zurufen einer 
ungeheuren Menschenmenge, in die Lüfte und waren bald 
den Blicken entschwunden. Nach einstündiger Fahrt lan- 
deten si<t glücklich in der Nähe der Stadt Foutini, worauf 
sie geradezu im Triumph nach Metz heimgeleitet wurden.« 

M. TR. in Wien. — Die Idee, die Sie uns da mit- 
teilen, hat schon vor ungefähr einem halben Jahre ein 
gewisser Dr. A. D. Fox gehabt und im Englischen aero- 
nautischen Institute ausgeführt, wobei er allerdings aus- 
drücklich bemerkte, daß seine Erfindung nur auf »lenk- 
bare« Luftschiffe, deren eines auch er konstruiert habe, 
anwendbar sei. Um die durch den raschen Temperatur- 
wechsel bewirkte Zusammenziehung des Gases auszu- 
gleichen, will er eine beliebige Gasmenge je nach Bedarf 
selbst erwärmen, indem er mit Hilfe eines Ventilators 
stet« Gas in einen Behälter, der vom Motor aus erwärmt 
wird, treiben und wieder zurückleiten kann. — Wenn Sie 
gleichfalls Selbstmordgedanken haben, können Sie sich mit 
der Idee ja weiterbeschäftigen. 



M. KR. in Lodz. — Sie haben die Wette verloren, 
auch eine Geburt hat schon einmal in einem Ballonkorbe 
stattgefunden, und zwar geschah es in England, daß 
während einer Luftreise ein junges Menschenkind in der 
Gondel das Licht der Welt erblickte. Im Juni 1889 
brachten die Londoner Blätter folgende Nachricht: »Mrs. 
Godson ist entschieden die exzentrischste Frau der Welt. 
Man weiß, daß die schönere Hälfte des menschlichen Ge* 
schlechtes in einem gewissen interessanten Zustande 
manchmal geradezu verblüffende Einfalle hat, Mrs. Godson 
aber brachte kürzlich ihren Gatten in helle Verzweiflung. 
Der Luftschiffer Young sollte einen Aufstieg unternehmen 
und Frau Godson, bei welcher die »interessanten Um- 
stände« schon bis zum letzten Grade gediehen waren, hatte 
es sich in den Kopf gesetzt, mitzufahren, wohl, um hinter 
der berühmten Madame Angot nicht zurückzustehen. Der 
Luftschiffer steigt in die Gondel, da plötzlich stürzt Frau 
Godson vor und ist im Nu auch in der Gondel. »Alle Mann 
los!« und der Ballon erhebt sich in die Lüfte. Kurz 
darauf aber ertönt im Korbe ein Schrei, der den Luft- 
schiffer in die peinlichste Verlegenheit bringt: Frau 
Godson lallt in Ohnmacht und eine Stunde später landeten 
statt ihrer zwei — drei!« Die aeronautische Leistung der 
Mrs. Gcdson bildet gewiß einen höchst eigenartigen Re- 
kord, der seither von keiner Dame mehr erreicht wurde. 
Zu schlagen wäre er jedenfalls nur mit — Zwillingen. 



Gesucht 



wird der erste Jahrgang der Berliner „Zeitschrift für 

LuftSChifTahrt" (1882). Anträge mit Preisangabe an die 

Verwaltung der »Wiener Luftschiffer -Zeitung«, Wien, 

I., St. Annahof, 
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L'Aeronaute. 

Bulletin mensuel illustre de la Socicte fran^aise 
de Na%'Igatioii aeriennc. 

Das älteste Fachblalt für LuftschllTahrt und 
Flagtechnik, 

ErscbeiDt monaüich, Gegrüadet im Jahre 1868. 

AbDDaem«Qt^preiifür doA AudandÖFrankea pro Jabr, 

Elntelne Nutttmer: 75 Centimes. 

Die PräEiumeTalioD^igelder sowie alle Zuschrifteii für 

die Administration oder Redaktion sind tu richten 

an M. TrJboulett 10 nxc de la Fepinlfere, Pan^ 



Die 




iner-ZeitDng 



firster und zweiter Jahrgang 

ist, soweit der vorhandene Vorrat 
reicht, eingebunden um den Preis von 
13 Kronen für jeden Band in der Ver- 
waltung, Wien, I., St. Annahof, erhältlich. 



7EBU9 DER ..ALLGEHEIMEN SPORT-ZEFTIINS" 

(VIOTOR SILBEBEB). Wien 
(dmch jede Buchhandliing zu beziehen): 

IM BALLON! 

Eine Schilderung der Fahrten des Wiener LnflbaUons 
»VINDOBONAm im Jahre 1882 sowie der früheren 
Wiener Luftfahrten (1791 bis 1881). weiters eine 
Beschreibung der bedeutendsten und ioteressantetten 
Ascensionen, die überhaupt je stAttgefuuden haben, 
und endlich eine Aufzählung aller jener Luftfahrten, 
bei denen Menschenleben zum Opfer gefallen sind. 

Heranacfigeben Ton 

VICTOR SILBERER 

UfentlüDM- and Chef-Badaldaar der «AUcmimIbmi Bporl-Kaltimf". 

Hil 14 Ab1»UdiUiff«n. 

IMHAI^T: Die „VindoboBa". — Die Fahrten der .Viodobona". 

— Zweitauvend Meter Aber der Erde im Sturme. — Meine erste 
Ballonfabrt. — Ein Autflug im Luftballon. — Eine Wiener I^uft* 
fahrt. — Ein Diner in den Lüften. — Eine Fabrt durcb die 
Wolken. — Eine Landung wider Willen. - • Die Luftfahrt nach 
dem Friedhofe tu Leitzertdorf. — Der erste Wiener LuftachlfTcr. 

Die erste Wiener Luftfahrt. — 1791—1853. — Die Fahrten 
Qodards 1859: Eine Landung im SchloBhofe zu Schönbruun. 

— Eine Machtfahrt nach Austerlltz Die Modistin in der Luft. 

— 1853—1881. — Die Fahrten Godards 1881. — Von London 
nach Nassau. — 11.000 Meter hocb. — Von Paris nach Hannover. 

— Von Paris nach Norwegen. — Eine Hochzeitsreise im Luft- 

ballon. — Die Opfer der Luftschiffahrt. 

PxelB e T^Toneia. == B 1^. 40 JPf. 

^HF G«gen Einsendung des Betrages an den Verlag 
der »Allgemeinen Sport-Zeitung«, Wien, I. »St. 
Annahofe, erfolgt die Zustellung franko. 
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Größen. Mit ganz besonderem Komfort 

• • • • • eingerichtet. • • • • • 

Vorzügliches Restaurant. 
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Verbindung mit der großen Halle des 

• ••••• Hauses. •••••• 
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^ehlitten' und ^/^ipartien. 

Alle weiteren Auskünfte erteilt bereit- 
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))Erzjohann Semmering.« 
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6RÜNDZ06E DER PRAKTISCHEN LUFT- 
• SCHIFFAHRT. 

Von Victor Silberer. 
Unter diesem Titel behandelt der Herausgeber dieses 
Blattes in zwangloser Reihenfolge nach und nach eingehend 
die gesamte Technik der praktischen Luftschiffahrt. 

XVI. 

Die Füllung des Ballons. 

(Schluß.) 
2. Die Rohrfüllung. 

Die RohrfÜllung erfordert, daß der Ballon 
in Bahnen gelegt und jeden Meter weit mit einem 
Stoff bände zusammengebunden ist, weil die 
oberste Bahn in den ersten Stadien der Füllung 
als Rohr dient. Der Ballon wird dabei in der 
gleichen Weise wie für eine Rundfüllung so auf 
das Tuch gelegt, daß der Appendix sich einige 
Meter entfernt vom Gasrohrende befindet, der 
langgestreckte Pack des Ballons aber in der Fort- 
setzung der Richtung des Gasrohres liegt. Anstatt 
nun die Hülle in der ganzen Länge auseinander- 
zuziehen, geschieht dies bei der RohrfÜllung nur 
mit dem kleinsten Teile, nämlich der allerobersten 
Partie der Kuppel, aber sonst in der gleichen 
Weise wie bei der RundfüUung. Der Kreis, den 
man dabei bildet und in dessen Mitte sich das 
Ventil befindet, ist nicht größer als 3-— 4 m im 
Durchmesser. Der gesamte Rest des Ballons bleibt 
als langer Pack beisammen, durch den das Gas 
zuströmt und der nur nach und nach aufgemacht 
und in die FüUimg einbezogen wird. 

Über den für den Anfang vorbereiteten ganz 
kleinen Kreis der Hülle wird, wie bei der Rund- 
füllung, das Netz gebreitet und dieses ebenfalls 
mit Säcken gespannt, nur daß dabei vorläufig 
eine ganz geringe Zahl von Säckeii genügt» 



Dabei muß aber Vorsorge getroffen werden, 
daß das Gas nicht etwa Gelegenheit findet, beim 
Zufluß durch die lange Ballonwurst irgendwo sich 
auszudehnen und eine große Blase zu bilden, da 
sich sonst diese nach der Höhe zu entwickeln 
strebt und das Gas nicht bis zur kleinen Kuppel 
weitergeht. Manche Luftschiffer bewerkstelligen diese 
Sicherung dadurch, daß sie einen Teil des Netzes 
über die Ballonwurst breiten und diese längs 
ihrer ganzen Ausdehnung rechts und links mit 
Säcken beschweren. Das ist allerdings wirksam 
und sicher, aber eine sehr rohe Methode, weil 
die Hülle durch die Belastung mit den schweren 
Säcken durchaus nicht glimpflich behandelt er- 
scheint. Viel besser und empfehlenswerter habe 
ich es befunden, den Ballon, sobald er bei der 
Vorbereitung nach seinen Bahnen gelegt wird, 
von Meter zu Meter mit einem breiten weichen 
Stoffbande zusammenzubinden. Diese Bänder ver- 
hüten auf eine ganz unschädliche Art, aber voll- 
kommen sicher das Aufblähen des künstlichen 
Zuleitungsrohres und werden, nach Maßgabe 
des Fortschreitens der Füllung, eines nach dem 
anderen abgenommen, bis mit Entfernung der 
letzten Fessel auch der letzte und unterste Teü 
der Hülle in die Füllung miteinbezogen wird. 

Ich habe schon oben im Anfange dieses 
Kapitels betont, daß die RohrfÜllung — speziell 
bei der Füllung selbst — viel mehr Arbeit gäbe 
als die Rundfüllung; aus der nun folgenden Be- 
schreibung wird dies klar hervorgehen. 

Sobald nämlich die Verbindung zwischen 
Appendix und Gasrohr hergestellt ist und der 
Gaszufluß beginnt, hat der Leiter der Arbeit mit 
seinen Helfern unausgesetzt zu tun. Ein Helfer 
hat fortwährend darauf zu sehen, daß sich an der 
Ballonwurst nichts ausdehnt. Bei glattem Verlaufe 
der Füllung würde derartiges kaum vorkommen. 
Wenn sich aber bei der Kuppel, infolge nicht 
ganz sorgsamer Arbeit der Leute, momentan der 
Gaszutritt verlegt, entsteht ein großer Druck auf 



78 



WIENER LUFTSCHIFFER-ZEITUNG. 



Nr. 4 



das Rohr, beziehungsweise die Leitungsbahn der 
iBallonwurst und infolgedessen auch sehr rasch 
eine Unregelmäßigkeit, die schleunigst beseitigt 
werden muß. 

Die ganz kleine Kuppel ist sehr bald voll 
und muß daher ebenso schnell das erste Nach- 
hängen der Ballastsäcke stattfinden. Dabei müssen 
aber erstens die Säcke stets um einige vermehrt 
werden, bis sie auf die volle Zahl kommen, wie 
bei der Rundfüllung — auf je zwei Maschen ein 
Sack — und zweitens muß bei jedem Nachhängen 
mit der ganzen immer größer werdenden Kuppel 
gegen das Gasrohr zu auf der Ballonwurst herein- 
gertickt werden. Es muß daher bei jedem Tempo 
des Nachhängens der gesamte Kreis der Säcke 
gleichmäßig fori bewegt werden, eine Arbeit, 
welche die größte Umsicht und Geschicklichkeit 
eines in dieser Methode erfahrenen Luftschiffers 
erfordert, wenn nicht eine große Unordnung ein- 
treten und der Ballon schließlich sehr schlecht in 
seinem Netze hängen soll. 

Der letzte Teil der Rohrfüllung — sobald 
nämlich die Hülle vollständig entrollt ist — spielt 
sich in gleicher Weise ab, wie bei der Rund- 
füUung. 

Allgemeine Bemerkungen. 

Kunstgerecht, mit aller Ruhe und Umsicht 
eine Ballonfüllung zu leiten, ist keine leichte Auf- 
gabe. Wenn dabei alle wünschenswerte Vorsicht 
angewandt, das Material möglichst geschont und 
doch die Arbeit möglichst rasch gemacht werden 
soll, erfordert die Sache einen tüchtigen Fachmann 
von großer Erfahrung, vieler Übung, besonders 
aber von strengster Gewissenhaftigkeit! 

Es ist erstaunlich und zugleich höchst be- 
dauerlich, wie wenig Leute es gibt, die wirklich 
eine Ballonfüllung kunstgerecht zu machen verstehen. 
Unter den Berufsluftschiffern versteht die Mehr- 
zahl eigentlich sehr wenig von ihrem Fache. Viele 
von ihnen sind Autodidakten, die ihre Ballons 
hunderte Male gefüllt haben, aber — fragt ja 
nicht wie I 

Noch trauriger sieht es damit unter den 
Herren Amateuren aus. Die meisten von diesen 
interes.«ieren sich nur für das Fahren, kommen 
stets erst im letzten Augenblicke zum gefüllten 
Ballon und kümmern sich niemals um die techni- 
schen Vorbereitungen zu einer Fahrt. 

So manche von diesen Herren, die sehr oft 
aufsteigen, schon große Fahrten gemacht haben 
und sich als sehr bedeutende Fachleute gebärden, 
kämen in die größte Verlegenheit, wenn sie ohne 
jede Beihilfe eines Berufsluftschiffers mit lauter 
neuem, ungeschultem Personale eine Ballonfüllung 
durchführen sollten. Und gerade dies ist aber der 
entscheidendste Prüfstein für das technische Können 
eines in seinem Fache vollends durchgebildeten, 
erfahrenen und geschickten Luftschiffers : die tadel- 
lose Ausführung einer Ballonfüllung mit nur ein 
paar — vier bis fünf — Helfern, die niemals 
vorher einen Ballon unter den Händen gehabt. 



Es wäre in hohem Grade wünschenswert, 
• wenn sich die Herren Amateure der Luftschiffahrt 
mit der rein technischen Seite ihres schönen Sports 
etwas mehr befassen würden. 

Die Dauer einer Ballonfüllung hängt von 
drei Faktoren ab : der Größe des Ballons, dem 
Durchmesser des Gasrohres, aus dem gefüllt wird, 
und der Höhe des Druckes, mit dem das Gas 
aus seinem Rohre kommt. Es ist selbstverständlich, 
daß es bei sonst gleichen Verhältnissen doppelt so 
lange währen muß, einen Ballon von 1200 m' zu 
füllen, als einen solchen von nur 600 m^ und es 
ist ebenso jedem Laien einleuchtend, daß es viel 
länger dauern muß, einen Ballon aus einem Rohr 
von nur T'/s ^^ Durchmesser zu füllen, als aus 
einem von \b cm Durchmesser. Desgleichen spitlt 
der Gasdruck eine nicht unwesentliche Rolle, weil 
bei höherem Drucke die Gaszuströmung viel 
schneller vor sich geht und das Gas besonders 
am Anfange der Füllung, bis die Kuppel in der 
Höhe ist, an dem Gewichte der Hülle und des 
Netzes nicht unbeträchtliche Widerstände zu über- 
winden hat, wobei ein höherer Druck sehr vor- 
teilhaft mitwirkt. 

Gewöhnlich hat man auf den Füllplätzen keine 
sehr großen Rohre zur Verfügung; in der Regel 
muß man froh sein, ein solches von \b cm Durch- 
messer benützen zu können. 

Der Gasdruck ist wieder sehr verschieden, je 
nach der Lage des Füliplatzes, beziehungsweise 
nach seiner Entfernung vom Gaswerk. Nahe bei 
letzterem ist der Druck stets viel stärker, als weit 
davon. Ebenso ist der Druck viel stärker, wenn 
der Füllplatz hoch liegt. 

In Paris füllt man sehr häufig die Ballons in 
den Gasanstalten, so z. B. in La Villette, wo 
natürlich die Füllungen sehr rasch vor sich gehen. 

Bei normalem Gasdruck dauert die Füllung 
eines Ballons von 1000 — 1200 m^ durch ein 
Zuleitungsrohr von 15 cm Stärke zumeist drei bis 
vier Stunden, unter ungünstigen Umständen viel 
länger. Andere Kaliber im Verhältnis zu den obigen 
Ziffern. 

Mit einem Rohre von nur l^j^ cm- Durch- 
messer dauert die Füllung eines 1000 Kubikmeter- 
Ballons wohl schon einen ganzen Tag, beziehungs- 
weise zwölf Stunden. 

Bei größeren Rohren ist natürlich die Füllung 
entsprechend schneller zu bewerkstelligen. 

Die großartigste Gaszufuhr, wahrscheinlich in 
der ganzen Welt, besitzt der Wiener Aero- 
Klub, bei dessen Klubplatz im k. k. Prater direkt 
eines der größten Hauptrohre der städtischen Gas- 
leitung vorbeiläuft, so daß man im stände war, 
auf den Füllplatz des Klubs ein Riesenrohr von 
nicht weniger als v i e r z i g Zentimeter Durchmesser 
einzuleiten I Dieses Rohr spaltet sich auf dem Platze 
selbst in zwei Arme, deren jeder in der gleichen 
Stärke auf einen separaten Füllplatz mündet, so 
daß zwei Ballons gleichzeitig gefüllt werden können. 
Von der Stärke des Gaszuflusses durch diese groß- 
artige Anlage kann man sich einen Begriff machen, 
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wenn man erfährt, daß dortselbst ein 1200 Kubik- 
meter-Ballon binnen 25 Minuten bequem gefUllt wird, 
daß aber damit noch lange nicht das Maximum 
der Leistungsfähigkeit erreicht ist, weil das Rohr 
bisher noch niemals ganz aufgedreht war, sondern 
höchstens bis zu zwei Dritteln seines Könnens in 
Anspruch genommen wurde. Würde man das Rohr 
einmal ganz aufdrehen und den vollen Gasstrom 
ausnützen wollen, so müßte doppeltes Personale 
zum Emporlassen des Ballons angestellt werden, 
weil die einfache Mannschaft schon unausgesetzt 
alle Hände voll zu tun hat, um bei 25 Minuten 
Füllzeit durchzukommen. Möglich wäre die Füllung 
sicher in 15 Minuten. 

Ebenso leicht als den einen füllt man aber 
auch zwei Ballons zugleich in einer halben Stunde. 
Natürlich sind solche außerordentlich günstige Ver- 
hältnisse schwerlich noch irgendwo anders anzu- 
treffen und zumeist muß man sich wohl mit einer 
Fülldauer von mindestens einigen Stunden abfinden. 
Es braucht aber nicht erst besonders betont zu 
werden, welchen außerordentlichen Vorteil und 
welche großartige Annehmlichkeit eine so schnelle 
Füllung wie jene im Wiener Aero-Klub den Mit- 
gliedern bietet. Es genügt, sich um 1 Uhr mittags in 
der Stadt zu einer Fahrt zu entschließen, um höchst 
bequem um S^g Uhr aufsteigen zu können. Nur zwei 
Stunden vor der Füllung braucht die Gasanstalt 
verständigt zu werden, eine halbe Stunde genügt 
aber vollständig für die Füllung. 

Hier sei auch noch eingefügt, daß ich seit 
25 Jahren niemals bei meinen Ballons einen Gas- 
messer in Verwendung hatte, weil es weitaus vor- 
zuziehen ist, die Ballons ohne Gasmesser zu füllen. 
Ich habe stets mit den Gasanstalten ein Abkommen 
dahin getroffen, daß ich das Gas für meine Ballons 
ohne Messung erhielt, wogegen ich stets den Betrag 
fiir den vollen kubischen Inhalt des betreffenden 
Ballons bezahlte. Auch der Wiener Aero-Klub hat 
jetzt wieder mit der städtischen Gasanstalt die Ver- 
einbarung getroffen, daß die Ballons ohne Messung 
gefüllt werden. Jeder neue Ballon des Klubs wird 
von einem Ingenieur der Gasanstalt bei der ersten 
Füllung nachgemessen und kontrolliert, ob der von 
uns angegebene Kubikinhalt mit den Maßen stimmt, 
worauf wir dann stets nur bei der Bestellung der 
Füllung angeben, welcher Ballon gefüllt wird. Man 
zahle auf diese Weise allerdings stets etwas mehr, 
als man tatsächlich Gas entnimmt, weil sich das 
Gas im Ballon zumeist ausdehnt, bei Sonnenschein 
in der warmen Jahreszeit sogar sehr stark, man 
erspart aber dafür die Gasmesserrente und die 
Füllung ist sehr vereinfacht. 

Doch fahren wir fort in den allgemeinen Be- 
merkungen. 

Ergibt sich bei der Füllung ein Zwischenfall, 
der nicht während der Fortfüllung beseitigt, eine 
Unordnung, der man nicht auch bei der Weiter- 
arbeit Herr werden kann, dann heißt es schleunigst, 
den Gaszufluß einstellen lassen, um die nötige Zeit 
zu gewinnen. 



Sowie also das Hinauflassen des Ballons unter- 
brochen werden muß, muß auch die weitere Füllung 
sistiert werden. 

Unterläßt man es in einem solchen Falle, die 
Füllung zu unterbrechen und den Gaszufluß abzu- 
sperren, so kann sehr leicht ein Platzen des Ballons 
eintreten ! Diese Gefahr ist um so größer, je größer 
das Zuleitungsrohr und je stärker der Druck ist. 

Während der ganzen Füllung muß — wie 
schon oben verlangt wurde — der Ballon lings- 
herum nochmals sorgsamst geprüft werden. Wenn 
er auch vorher noch so gewissenhaft durchgesehen 
und in Ordnung befunden wurde, kann beim Ab- 
rollen, Auseinanderlegen und Zurechtziehen der 
Hülle doch noch irgend etwas geschehen sein; es 
ist also unbedingt nötig, bei jedem Tempo des 
Empoilassens eine Runde zu machen und scharfen 
Auges den Stoff nochmals zu revidieren. Des- 
gleichen verdient auch das Netz während der 
Füllung die volle Aufmerksamkeit und achtsame 
Kontrolle. Sel^ häufig war das Netz bei der vorher- 
gegangenen Revision ganz in Ordnung, aber beim 
Anhängen der Säcke reißt dann eine Masche. Dem 
prüfenden Blicke des verantwortlichen Leiters darf 
aber eine gerissene Masche nicht entgehen. Wohl 
hat bei einem sonst guten und dichten Netze eine 
aufgegangene Masche noch nicht viel zu bedeuten — 
fast nichts. Aber es besteht doch bis zu einem ge- 
wissen Grade die Möglichkeit, daß von den nun 
viel stärker in Anspruch genommenen Nachbar- 
maschen eine weitere reißt und dadurch eine wirk- 
liche Gefahr eintritt. Eine gerissene Masche, die 
man während der Füllung entdeckt, soll daher, 
wenn sie noch zu erreichen ist, jedenfalls provi- 
sorisch repariert werden. Zu diesem Ende muß 
stets bei der Füllung genug Spagat in der Stärke 
desjenigen des Netzes vorrätig und bei der Hand 
sein. Ebenso soll auf dem Füllplatze stets eine 
größere Doppelleiter vorhanden sein, damit man, 
wenn es nötig ist, mit ihrer Hufe eine schon höher 
oben befindliche Masche noch erreichen kann. Zum 
Flicken der Hülle selbst, beziehungsweise eines 
während der Füllung entstandenen oder entdeckten 
Risses in dieser, müssen immer längere und kürzere 
Streifen Ballonstoffes bereit sein, mittels denen 
im Notfalle der Schaden zunächst nur provisorisch 
beseitigt wird. Ganz kleine Lücken werden bloß 
mit einem Pflaster verklebt, kleine Risse werden 
für die momentane Fahrt durch einen entsprechenden 
Streifen verdeckt, der je nach den Umständen oft 
auch nur geklebt und leicht geheftet wird. Ist Zeit, 
so soll selbstverständlich der Schaden gleich so gut 
als möglich repariert werden. Es ist deshalb sehr 
wünschenswert, stets einen in der Ballonarbeit ge- 
übten Schneider oder eine ebensolche Näherin zur 
Stelle zu haben. Schäden in der Hülle haben weniger 
zu sagen, wenn sie sich am unteren Teile des 
Ballons befinden, und zwar umsoweniger, je tiefer 
unter dem Äquator und je näher beim Appendix 
sie liegen, weil nach unten zu der Gasdruck auf 
die Hülle und damit der Gasverlust durch ein Loch 
immer geringer wird. Gleichwohl soll es selbstver- 



80 



WIENER LUFTSCHIFFER-ZEITUNG. 



Nr. 4 



ständlich, wenn es nur irgend möglich ist, vermieden 
werden, daß ein Ballon mit einem nicht gedichteten 
Loche aufsteigt. Die vor einer Auffahrt nur pro- 
visorisch geflickten Schäden müssen dann nach der 
Heimkunft des Ballons unverweilt gründlich und auf 
das solideste repariert werden. 

Die Sorgfalt und Vorsicht in der Behandlung 
des Materiales bei der Füllung und deren Vorbe- 
reitung muß um so größer sein, je älter der 
Ballon ist. Der Stofl" eines neuen Ballons ist natürlich 
viel stärker und widerstandsfähiger, als jeoer eines 
alten, oftgebrauchten Veteranen. Die Hülle wird 
nämlich mit zunehmendem Alter mürbe und brüchig, 
infolgedessen reißt sie dann bei nur etwas derbem 
Anfassen sehr leicht. Man kann daher mit einem 
solchen alten Ballon nicht heikel genug umgehen 
und muß besonders beim Ausziehen der Hülle 
außerordentlich vorsichtig manipulieren, ebenso 
natürlich nach der Landung bei der Entleerung 
und dem Zusammenlegen. Desgleichen muß ein 
altes Netz so behandelt werden, daß niemals an einen 
einzelnen Teil eine zu große Anforderung gestellt 
wird. Im ganzen und bei regulärer Inanspruch- 
nahme mag es noch immerhin zu verwenden sein, 
aber Überanstrengungen einzelner Teile müssen 
tunlichst vermieden werden. Auf diese Weise 
können alte Ballons bei richtiger Behandlung noch 
sehr wohl Dienste tun, während sie ohne sorgsame 
Rücksicht auf ihre Beschaffenheit einfach nicht mehr 
zu gebrauchen wären. Natürlich soll man — wenn es 
sich nicht etwa um einen Notfall im Kriege handelt 
— mit allzu altem und daher auch schon allzu 
morschem Material überhaupt nicht mehr fahren. 



DAS GLEITFIEBER. 

Es ist wirklich merkwürdig und man sollte 
es kaum glauben, daß eine so ernste große Sache, wie 
die fliigtechnischen Bestrebungen und Versuche der 
Menschen, ebenso der — Mode unterworfen sind, 
wie die Kleider, Hüte und Halskrägen 1 Und doch 
ist dies der Fall. Man kann in den letzten Jahr- 
zehnten ganz streng abgegrenzte Epochen nachweisen, 
wo man eine Zeitlang allerwärts nur auf den lenk- 
baren Ballon losging, dann aber wieder solche, 
wo man alles Heil und den durchschlagenden 
Erfolg bloß von der ballonfreien Flugmaschine 
erwartete, Epochen, in denen eben der Schein- 
erfolg eines Einzelnen die ganze Schar der Flug- 
aspiranten zuerst in die eine Richtung, dann wieder 
das Blendwerk eines Zweiten mit unwiderstehlicher 
Macht in die andere Richtung hinzog. Dabei gab 
es auch spezielle Epochen der Flügelflieger, der 
Hubschrauben, der Drachenflieger u. s. f. Jetzt 
aber haben die interessanten Versuche der Brüder 
Wright in Amerika und nebelhafte Berichte über 
ihre angeblichen großen Erfolge die neueste Mode 
auf dem Felde der flugtechnischen Versuche ge- 
zeitigt: die »Gleitflüge«. 

Die Sache ist nicht neu. War es doch Lilien- 
thal, der darin das meiste gezeigt und damit die 
allgemeine Aufmerksamkeit auf sich gelenkt hat. 



Als aber der Arme bei einer Gelegenheit sich 
unversehens Hals und Beine brach, da er glaubte, 
gestützt auf die bisher gewonnenen Erfahrungen 
und die, in Hunderten von langsam ansteigenden 
Versuchen mühsam erworbene Praxis, schon etwas 
kühner werden zu können, da ward es mit den 
Gleitversuchen auf lange Zeit wieder ganz stille. 
Wohl gab es in verschiedenen Ländern zerstreut 
einige, die an der Idee des Gleitfluges festhielten 
und sie zunächst theoretisch wunderschön zu ent- 
wickeln und auszugestalten wußten; es dauerte 
aber geraume Zeit, ehe die quasi nur mehr unter 
der Asche fortglimmende Gleitidee wieder aufzu- 
lodern vermochte. Das ist nun in den letzten 
Monaten gründlich geschehen und fast allerwärts 
sieht und hört man neuestens von Gleitversuchen. 

Würden nun diese Versuche von denjenigen, 
die sie anstellen, nur als das betrachtet und be- 
handelt, was sie allein sind und als was sie auch 
praktischen und wissenschaftlichen Wert besitzen, 
nämlich als bloße Vorversuche für flugtechnische 
Studienzwecke, so könnte man sich über den leb- 
haften Eifer nur sehr freuen, der in dieser Sache 
jetzt von so vielen Seiten entfaltet wird. Leider 
wird die Geschichte aber nicht von diesem einzig 
richtigen, bescheidenen Gesichtspunkte aus be- 
trachtet, sondern es gibt heute eine ganze Anzahl 
von Leuten, die von den Gleitflugversuchen viel 
mehr erwarten, als vielleicht wertvolle Erfahrungen 
und wissenschaftliche Feststellungen, Leute, die 
nämlich der noch immer sehr leichtgläubigen Mit- 
welt mit aller Bestimmtheit versprechen, daß sie 
es dahin bringen werden, mittels eines Gleitapparates 
vollständig zu fliegen! 

Und das geschieht heute nicht bloß von 
einigen sattsam bekannten professionellen Projekt- 
machem, sondern es haben sich zu ähnlichen 
phantastischen Hoffnungen auch Männer verstiegen, 
die sonst gewiß ernst zu nehmen sind und die in 
absehbarer Zeit zu der Erkenntnis kommen dürften, 
daß sie eine Zeitlang von einer — flugtechnischen 
Modekrankheit, einer temporären Wahnidee be- 
fallen und gänzlich eingenommen waren. 

Auch das wird schließlich kein Unglück sein ; 
zu wünschen bleibt nur, daß die Sache mit mög- 
lichster Vorsicht betrieben werden möge und nicht 
etwa eine Reihe von Fällen zu verzeichnen komme, 
wo die Gieitflügler ihre Irrtümer schließlich mit 
dem Leben zu bezahlen haben. Gewiß wird die 
praktische Erprobung der mehr oder minder tadellos 
ausgerechneten Vorschläge der Flugtechniker stets 
Opfer fordern und der Weg zur Erkenntnis der 
Wahrheit in der Flugfrage wird unabwendbar gar 
reichlich mit Leichen unerschrockener Pioniere 
ä la Lilienthal gepflastert werden müssen; umso- 
mehr aber sollte man alle überflüssigen Opfer zu 
vermeiden trachten und insbesondere nicht Ein- 
richtungen treffen, die besonders große Gefahren 
mit sich bringen. 

Als eine Einrichtung dieser Art, die nicht 
unbedingt zu billigen sein dürfte, erscheint uns die 
jetzt in Paris erfolgte regelrechte Organisation von 
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Preis-Gleitflügen, eine Schöpfung, die aus Ver- 
suchen rein wissenschaftlicher Natur einen förm- 
lichen Sport machen wird. 

Die Absicht, die dieser Idee zu gründe liegt, 
ist gewiß eine gute; man will den Wetteifer an- 
regen, der eben durch Preise für die besten Lei- 
stungen angefacht wird. Dabei ist aber sehr zu 
fürchten, daß auf diese Weise die Sache sehr bald 
Opfer an Menschenleben in viel größerer Zahl 
kosten kann wie beim Betrieb dieser Flüge als 
rein wissenschaftliche Experimente. 

Für den unbeteiligten stillen Zuseher, der dem 
aktuellen Getriebe selber ferne steht und dasselbe 
nur von ganz abseits, wenn auch mit reger Anteil- 
nahme beobachtet, bildet der Umstand, daß sich 
jetzt auf einmal das allgemeine Interesse der flug- 
technischen Kreise dem persönlichen Gleitfluge 
zuwendet, nur einen neuen starken Beweis für die 
Tatsache, daß sich die vermeintlich Vorgeschritten- 
sten des Faches noch durchaus nicht klar darüber 
sind, wo und wie der Hebel anzusetzen isti Eine 
Disziplin, in welcher die ersten Kapazitäten noch 
so uneinig sind und in der jeden Augenblick noch 
ein neuer Weg eingeschlagen oder ein alter, schon 
verlassener plötzlich wieder aufgesucht wird, da 
hat es noch seine guten, seine sehr weiten Wege 
mit dem wirklichen Erfolge. Und je zuversicht- 
licher so mancher unverbesserliche Optimist und 
Phantast das große Problem für »im Prinzipe schon 
gelöst« ansieht und ausposaunt, um so weiter ist 
offenbar der Mensch auch heute noch von der 
Verwirklichung seines kühnsten Wunsches und 
Traumes entfernt: zu fliegen. Victor Silberer. 



MARITIME VERSUCHE. 

Graf Henri de La Vaulx hält sich seit etwa zwei 
Wochen an der franzosischen Riviera auf, woselbst er die 
maritimen Ballon versuche der Vorjahre fortsetzt. 

Graf de La Vaulx hat bekanntlich früher mit 
einem großen Ballon, dem »M^diterran^en« (3400 m^) 
experimentiert und hat bei seinen Versuchen nach viel- 
fachen Verbesserungen der Deviation sapparate eine ziemlich 
grofie Lenkbarkeit des maritimen Ballons erzielt. Die er- 
folgreiche Konstruktion und fortschreitende Vervoll- 
kommnung dieser Apparate sind das Verdienst des 
Ingeniears Hcrv6, mit dem Graf de La Vaulx die Ver- 
suche stets gemeinsam ausführte. Der jetzt in Verwendung 
stehende Ballon ist viel kleiner als der »Mediterranöen« 
— er besitzt einen Fassungsraum von nur 540 m^ — hat 
jedoch auch nicht dieselbe Aufgabe zu erfüllen. Graf 
de La Vanlx sieht nämlich einen praktischen Zweck des 
maritimen Ballons in dessen Verwendung zur Rettung 
der Mannschaften gefährdeter Schiffe, die nicht landen 
können und mit denen aus irgend welchen Gründen keine 
Verbindung zu erzielen ist. 

Schlimme Erfahrungen haben gezeigt, daß Rettungs- 
aktionen wie das Zuwerfen, beziehungsweise Zuschießen 
eines Taues oft gerade im Moment der größten Not mit 
ungeheuren Schwierigkeiten verbunden sind und zumeist 
erfolglos bleiben. Brossard de Corbigny sucht das 
Tauende durch einen Drachen über die erzürnten Wellen 
tragen zu lassen — gewiß eine vielversprechende Lösung 
der Frage. Graf de La Vaulx benützt zu demselben 
Zwecke den Ballon. 

Brossard de Corbignys Idee dürfte sich in der 
Praxis wohl als die bessere erweisen, denn der Sturm, 
der die Verbindung zwischen Schiff und Rettern so sehr 



erschwert, er ist auch den Ballons nicht hold; femer ist 
ein Drachen rascher bereit als ein Ballon. Doch sind die 
Versuche mit Ballons immerhin auch interessant, besonders 
wenn sie mit solcher Sachkenntnis angestellt werden * wie 
die de La Vaulxschen. 

Der kleine Ballon, der den Experimenten gegen- 
wärtig dient, ist der M. Von will er gehörige »Eilati«. 
Nachdem Graf de La Vaulx sich eine Woche lang an 
der Riviera um den geeigneten Punkt umgesehen und 
schließlich auf Cannes verfallen war, ließ er diesen 
kleinen Ballon am Abend des 18. in das Etablissement 
der Herren Cesti und Burton bringen, die ihm ein 
Magazin zur Verfügung stellten 

In der Nacht kam Graf de La Vaulx selbst an, 
und gegenüber dem Cesti sehen Etablissement, ganz nahe 
dem Meeresufer, wurde durch eine provisorische Gasleitung, 
die ra^ch abgezweigt worden war, der »Eilati« gefüllt. Am 
Tage war alles fertig, und um 2 Uhr nachmittags war die 
ganze Gegend schon von einer riesigen Menschenmenge 
überflutet. Hunderte von Wagen kamen angefahren. Man 
mußte den Platz um den Ballon herum von den Neu- 
gierigen absperren. 

Um 4 Uhr waren sämtliche Vorbereitungen beendet; 
Graf de La Vaulx stieg in die Gondel und gab das 
»Lächez-tout!« zur ersten heurigen Meerfahrt. 

Der Ballon, welcher sich in geringer Höhe entfernte, 
wurde von dem Torpedoboot Nr. 114 und von dem kleinen 
Dampfer »Dauphin« eskortiert. Der Ballon wurde von dem 
Dampfer ins Tau genommen und westlich geführt. Dann 
wurde die Verbindung abgebrochen, und der »Eilati« stieg, 
bis Graf de La Vaulx in etwa 300 m Höhe das Ventil 
zo^. Langsam senkte sich der Ballon, und das .Schleifseil 
wurde auf dem Dampfer wieder gefangen. 

Der »Dauphin« brachte den Ballon um 6 Uhr in den 
Hafen zurück, woselbst die Entleerung erfolgte. 

Wenige Tage darauf, am 2G. März, führte Graf de 
La Vaulx einen neuen Versuch mit dem »Eilati« aus. 
Er verließ, von Schiffen eskortiert, mittags den Hafen. Er 
fuhr zur Poiute de TEsquillon und wurde von dem Re- 
morqueur »Dauphin« am Abend nach Cannes zurückgebracht. 

Graf de La Vaulx soll die Absicht haben, eine Über- 
fahrt von Korsika nach Algerien zu probieren. 



DIE UNMÖGLICHKEIT DER AYIATIK. 

Ein neuer, der erste analytisch durchgeführte Beweis. 
Von Paul Packer, 
Lange bevor die Pariser Akademie der Wissen- 
schaften im Jahre 1775 den Beschluß faßte, keine angeb* 
liehe Lösung des Perpetuum mobile mehr anzunehmen, 
hatte sie auf das Gelingen der Erfindung einen Preis von 
500.000 Franken ausgesetzt. Dadurch sind natürlich die 
zum Teil bis in das XIII. Jahrhundert zurückreichenden, 
der Hauptsache nach aber den größten Teil des XVIII. Jahr- 
hunderts ausfüllenden Anstrengungen, der Natur das Un- 
mögliche abzugewinnen, auf die höchste Potenz gesteigert 
worden. Kinder und Greise, Narren und Weise haben sich 
an dem Wettkampf beteiligt und den lebendigsten Aus- 
druck hat jene Zeit in einem Werkchen gefunden, das sich 
»Unentbehrliche Wissenschaft für jedermann, so sich mit 
der Erfindung des Perpetuum mobile befasset« oder ähn- 
lich betitelte. Eine gleich wohlgemeinte Hilfeleistung für 
alle, so an der heutigen am besten als die galoppierende 
Flugsucht zu bezeichnenden Modekrankheit leiden, stellt 
eine im Buchhandel soeben erschienene interessante kleine 
Schrift*) des Ingenieurs A. Budau**) dar. Der Verfasser 
hat keine Flugmaschine erfunden, er ist kein Kress, kein 
Koch, kein Lehmann oder Hof mann und auch kein 

*) Die mechanischen Grundgesetze der Fing« 
technik, Selbstverlag, in Kommisiion bei Lebmann & Wentzel, 
Wien, Preis K S-60. 

**) Im Verlauf der Schrift reiht sich Budau unter die prak- 
tischen Tnrbinenbauer ein, und da in einer im Pariser »rA^ro- 
naute« scboii seit lilni^erer Zeit enthalienvn Ankündigung als Be- 
zugsatolle der Ort Leubcrsdorf gonannt ist, dürfte der Verfasser der 
LeoberHdorfer Filiale der Qanzschen Maschinenfabrik angehören, 
die sich bekanntlich neben der Verwertunj der Blektrlzit&t vuk.^ 
mit Turbiuenbau befaßt. 
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wissenschaftlicher Charlatao, der sich*s im Lande des 
Humbugs bei der unerschöpflichen Staatssubvention wohl 
sein läßt, aber sie alle hat er in sein Herr geschlossen 
und - sein Ehrgeiz drängt ihn, wenigstens in der Auf- 
stellung neuer mechanischer Grundgesetze zum Gelingen 
des großen Werkes auch sein Scherflein beizutragen. Mit 
schweren Fehlgedanken untermischt enthält die Schrift 
Neues und Zutreffendes die Menge. Die zum Teil wirklich 
originellen mechanisch-wissenschaftlichen Gesichtspunkte 
sind mit tadelloser Schärfe entwickelt. Der oberste Grund- 
satz, dafi jede Kraftmaschine vor allem dem Gesetz der 
Erhaltung der Energie zu genügen hat, ist von Anfang 
bis zu Ende strengstens eingehalten, aber gänzlich über- 
sehen oder wenigstens völlig mit Stillschweigen übergangen 
ist die Frage, ob diese oder jene der vielen angeblichen 
Flugmaschinen auch in der praktischen Anordnung ihrer 
Bestaodteile geeignet ist, den Effekt, der ihr nach der 
theoretischen Vergleichung von Leistungsfähigkeit und Lei- 
stungsbedürfnis zugesprochen werden müßte, auch tatsäch- 
lich auszuüben. Wo die Angriffspunkte fehlen oder ver- 
fehlt gedacht sind, kann auch die zureichendste Kraft 
keinen Nutzen schaffen. Eine Dampfmaschine ohne Kolben- 
dichtung würde, auch wenn Dampfspannung und Ge- 
schwindigkeit dem Arbeitsbedürfnis noch so genau ange* 
paßt sind, nichts anzutreiben vermögen, und wenn bei 
einer Flugmaschine, wie z. B. bei dem Kress sehen 
Drachenflieger, der Auftrieb von der Fortbewegungs- 
geschwindigkeit abhängt, diese Geschwindigkeit aber ohne 
vorhandenen Auftrieb nicht herstellbar ist, wird sie nicht 
fliegen können, auch wenn für die erforderliche mechanische 
Energie noch so reichlich vorgesorgt wäre. 

Mit einem hübschen Titelbildchen gibt der Verfasser 
unzweifelhaftes Zeugnis von seiner Gewandtheit als Ma- 
schinenkonstrukteur. Die Art, wie hier die Aufgabe 
gelöst wird, zwei ineinanderlaufende Wellen in entgegen- 
gesetzte Umdrehung zu versetzen, läßt an zweckdienlicher 
Zierlichkeit nichts zu wünschen übrig. Aber dem Wesen 
der Sache weniger entsprechend ist der zugehörige Text, 
in dem es heißt: »Nur muß man stets zwei Flügelräder 
mit entgegengesetzter Drehrichtung anwenden, sonst würde 
sehr bald das Flügelrad stehen bleiben und der Motor 
um die Achse rotieren, da der Widerstand, den die Flügel 
bei der Drehung in der Luft finden, weitaus größer ist 
als jener des Motors.« Diese drehende Wirkung wird auch 
von andern flugtechnischen Autoren weit überschätzt, was 
umsomehr auffallen muß, als doch gewiß noch niemand 
daran gedacht hat, besondere Vorsorge dagegen zu treffen, 
daß ein Schraubenschiff durch die Wirkung der Schraube 
nicht allzusehr zur Seite geneigt wird. Und nun gar erst 
die Lufthebeschraube, um die es sich hier handelt! Die 
müßte merkwürdig geformt sein, wenn sie, wiewohl keine 
rasche Axialbewegung erforderlich ist, dennoch der 
Luft so großen Tangentialwiderstand böte, daß dieser 
nicht schon durch ein Minimum von Steuerung unschädlich 
gemacht werden könnte. Dazu kommt noch, daß, wenn 
mittels der Hebeschraube die vorhandene Energie nicht 
in alle Winde verpufft, sondern wirklich zur Verrichtung 
der Schwebearbeit herangezogen werden soll^ auf eine 
einzelne Schraube nur geringe Arbeitskraft verwendet 
werden darf, daher beim Vorhandensein größerer Leistung 
diese auf eine möglichst große Anzahl von Schrauben zu 
verteilen ist. Wenn aber zwei dieser Hebeschrauben 
übereinander angebracht wären, würde zwar aus der 
Gegenläufigkeit ein gewisser, doch wegen der Gering- 
fügigkeit der tangentiellen Komponente des Flächendrucks 
kaum nennenswerter Nutzen erwachsen, aber weil — ganz 
abgesehen von der Drehungsrichtung - die untere der 
beiden Schrauben, um überhaupt anzugreifen, mit der 
doppelten Axialgeschwindigkeit arbeiten müßte, würde 
eben wegen dieser gänzlich nutzlosen Geschwindigkeits- 
verdopplung aus der aufgewendeten Leistung nur mehr der 
halbe Hebedruck erwachsen. Daraus folgt, daß die 
Schrauben, um sämtlich günstig zu arbeiten, nicht über, 
sondern (am einfachsten in konzentrischer Anordnung) 
nebeneinander*) angebracht werden müssen. Infolgedessen 

♦) Siehe »Wiener Luftscliiner-Zeitung« 11)03, Nr. 11, S. 249, 
und 1904, Nr. 1, S. 10. 



kann die Tendenz, statt der Schrauben den Motor zu 
drehen, von vornherein nicht vorhanden sein. 

Der im in der Bu dauschen Schrift am ausführ- 
lichsten behandelten Drachenflieger als solchem schon 
enthaltene Widersinn, die vorhandene Energie zunächst 
auf den unter allen Umständen ungünstiger als die Hebe- 
schraube wirkenden Propeller zu jagen und erst die auf 
so verschwenderische Art erzielte Fluggeschwindigkeit 
mittels der Segel zum Auftrieb zu verwenden, ist schon 
wiederholt gekennzeichnet worden.*) Der Reaktionsflieger 
endlich, das ist die bis zum bemannten Luftschiff aus- 
gebildete Rakete (!), die, wenn man nur nach der nach der 
Theorie zur Verrichtung der Schwebearbeit erforderlichen 
Energie, nicht aber nach der konstruktiven Möglichkeit 
fragen wollte, freilich auch keine höhere Leistung erfordern 
würde als der Schraubenflieger, erinnert doch gar zu sehr 
an Ganswindts mittels Reaktionsfliegers herzustellende 
Postverbindung mit dem Mars**), als daß man sich ernst- 
lich damit befassen könnte. Das müßte wohl, wie immer 
auch die Konstruktion angefaßt würde, ein wahres Pracht- 
stück von Firmamentheizung abgeben. Was man vor 
sechzig Jahren eine Niederdruckdampfmaschine nannte, 
^/, Atmosphäre Admissionsüberdruck mit Auspuff, würde 
jedem Reaktionsflieger noch als Vorbild ökonomfschen 
Kraftverbrauchs dienen können. 

Die Erfinder der ballonfreien Flugmaschinen werden 
also aus der ihnen durch Ingenieur B u d a u gespendeten 
Belehrung nicht viel Nutzen ziehen können. Solche streng 
wissenschaftlich durchgeführte Untersuchungen auf das 
Gleichgewicht der aufgewendeten und verbrauchten 
Energie sind an sich ganz empfehlenswert, ja sie sollten 
als der Schlußstein der Entwicklung besonders einer neu- 
artigen Kraftmaschine niemals fehlen, weil sie einen vor- 
trefTlichen Anhaltspunkt bieten, einen bei der Konstruk- 
tion unterlaufenen Denkfehler aufzudecken, noch bevor 
an die Ausführung des neuen Apparats geschritten wird, 
aber zu dessen zweckdienlichem Aufbau können sie nicht 
viel beitragen. 

Trotz alledem ist aber mit dem kleinen Werkchen 
zwar nicht, wie beabsichtigt, der Aviatik, aber doch der 
als Titelschlagwort genannten Flugtechnik ein großer 
Dienst erwiesen. Ingenieur Budau stellt zwei Grund- 
gesetze auf, die zwar in der Hauptsache nur Bekanntes 
wiederholen, aber doch in eine von Grund auf neue 
Form gekleidet sind und hiedurch die Gelegenheit 
bieten, den alten Satz, daß die Flugmöglichkeit 
eines Körpers von der Kleinheit seines ab- 
soluten Gewichts abhängt, in ebenfalls neuer 
Form zu entwickeln. , 

Der allgemeine Beweis dafür, daß, wenn gewisse 
Gewichtsgrenzen überschritten werden, die Konstruktion 
einer Flugmaschine ebenso unmöglich wird wie die eines 
Perpetuum mobile, ist schon vor acht Jahren erbracht 
worden. Wer nicht von vornherein die Absicht hat, auf 
halbem Weg wieder auszuspringen, das heißt, wenn er 
sich geschlagen sieht, zur Verhüllung dieses Umstandes 
das bisher eingehaltene Schweigen wieder aufzunehmen, 
dürfte sich wohl nicht in eine Diskussion darüber ein- 
lassen, ob mit den später in ein Heftchenf) zusammen- 
gefaßten, im Jahre 1896 veröffentlichten Zeitungsaufsätzen 
der Beweis der Unmöglichkeit des Fliegens zu schwerer 
Körper vollständig erbracht gewesen sei oder nicht. 
Ebenso wird der Einwand, daß jener Beweis keinen An- 
spruch auf wissenschaftliche Schärfe erheben könne, weil 
er nicht mit mathematischen Formeln verbrämt ist, wohl 
auch nicht aufrecht erhalten werden wollen. Aber auch 
diesem scheinbaren Mangel kann jetzt dank der 
Fassung der Budauschen Grundgesetze leicht 
abgeholfen werden. Diese beiden Gesetze lauten: 

1. »Die Sekundenarbeit, welche nötig ist, um einen 
Körper schwebend zu erhalten, ist gleich dem halben 

*) Fächer. »Die Fiassigkeitsflchrauhe«, A. Amonetta, Wien 
19C0, S. 51 und 5i, und nWiener Luft^chifTer-Zeitung« I90i, Nr. 1, 
S. l.*) und IG, u. a. a. O. 

** ) Biehe P a c h e r, nDas Flugproblem rv-ieder einmal endgQltig 
gelu&t«. Ed. Höllrigl, Salzburg I90S, B. r>l. 

t) P.ncher, *pa« Fliegon««. HtM-raann Kerbtr, Salzburg 1899. 
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Gewicht des Körpers, multipliziert mit der Endfall- 
geschwiDdigkeit desselben im lufterfüUten Raum.« 

2. »Zum Schweben wird umsowenigcr Kraft auf- 
gewendet, je größer" die Tragfläche des Körpers im Ver- 
hältnis zu dessen Gewicht -ist.« 

Der zweite Satz ergibt sich aus dem ersten vermöge 
des bekannten Zwischensatzes, daß die Maximalfall- 
. geschwindigkeit eines Körpers der Wurzel aus dem Quo- 
tienten von Gewicht durch Tragfläche proportional ist. 
Der bei Budau hier angeführte Zahlenkoefflzient ist, 
weil der denkbar trübsten Quelle entnommen, so frag- 



würdig als nur möglich, aber gegen die Form c = 



/ G 



"Yf- 



wenn c die Maximalfallgeschwindigkeit, G das Gewicht 
und F die Flächenausdehnung der wagrechten Projektion 
des Körpers bedeutet, kann kein Einwand erhoben werden. 
a ist hier zwar kein konstanter, wohl aber ein nur von 
der Form des Körpers insoferne abhängiger reiner Zahlen- 
koeffizient, als er bei einem nach unten abgerundeten 
oder zugespitzten Körper größer, bei nach oben gehöhlter 
Unterfläche kleiner ausfällt, als wenn der Körper nach 
unten mit einer den gesamten Grundriß umfassenden wag- 
rechten ebenen Fläche abschlösse. 

Bezeichnet man ferner mit S in Sekun.lenmeter- 
kilogrammen die im Satz 1 genannte Schwebearbeit des 
Körpers, das heißt jene Energiemenge, welche fortlaufend 
aufgewendet werden muß, um den Körper in Schwebe zu 
erhalten, und mit Lebenfalls in Sekundenmeterkilogrammen 
«Ue dem Körper innewohnende Leistungsfähigkeit, so er- 
hellt unmittelbar, daß der Körper nur dann fliegen 
kann, wenn L >■ S ist. Ingenieur Budau weist dies 
sehr anschaulich nach, indem er aufmerksam macht, daß 
zum Fliegen nebst dem Schweben auch noch das Auf- 
steigen und die wagrechte Fortbewegung erforderlich ist, 
was, gleichgültig wieviel, aber jedenfalls noch einen ge- 
wissen Überschuß über die zum einfachen Schweben auf- 
zuwendende Energie erheischt. Dem ist nur noch hinzu- 
zufügen, daß auch, wenn, wie es z. B. beim Vogel flug 
fast ausnahmslos der Fall ist, das Schweben und das Auf- 
wärtssteigen ohne weiteren Kraftaufwand durch 
die rasche Fortbewegung im wagrechten Sinn hergestellt 
wird, dies doch nur dann eintreten kann, wenn die zur 
Fortbewegung aufgewendete Energie schon mehr beträgt, 
als was zum einfachen Schweben erforderlich wäre. 

Mit L > S ist somit die Bedingung für die Flug- 
fähigkeit eines Körpers unabänderlich gegeben. 

Bezeichnet man nun ferner mit Cy, G,„ F^, S^ und 
Lq die gleichnamigen Größen für irgend einen, gleichviel 
ob natürlichen oder künstlichen wirklichen Flieger, einen 
Sperling, einen Adler, ein Kresssches Vortrags- oder ein 
Langleysches Modell, das der Einleitung des charlatan- 
mäßigen Riesenhumbugs zu dienen hat, so gelangt man 
bei der Vergleichung der Flugmöglichkeit irgend einer 
geplanten Vergrößerung eines der tatsäcNlich 'fliegenden 

G 
Vorbilder sofort zur Einsicht, daß, wenn ^ " ^= ^^f also 

F 
G = n' Gy gesetzt wird, :^ = n' sein muß, also F = n' Fq 

^ 

und somit 






y n, als 



= Vn- 



Da nun nach Grundgesetz 1 
G _ G 



S •= 



„ c und So — J' ^0 ^^^» ^° ^^^^^ 



S G c 7 

S7 ^ G7 c; = ^ \n also S = S« n^ 
Eis erübrigt nun nur noch, auch das L mit Lq zu 
vergleichen. Eine einfache Formel läßt sich hier nicht auf- 
stellen, aber es wird sich rasch zeigen, daß auch das, was 
wir bestimmt wissen, vollauf genügt, um die für den her- 
zustellenden Beweis nötigen Anhaltspunkte über jeden 



Zweifel erhaben klarzulegen. Selbstverständlich steht sowohl 
bei der lebenden als bei der von Menschenhand her- 
gestellten Maschine, Gleichartiges mit Gleichartigem ver- 
glichen, die Leistungsfähigkeit in gewissen Beziehungen 
zum Gewicht der Maschine. Die Leistungsfähigkeit ist 
sicher nicht proportional dem Gewichte, aber sie wird mit 
ihm steigen und fallen. 

Bezeichnet man mit s die auf die Gewichtseinheit 
entfallende Leistungsfähigkeit einer Maschine, so beträgt 
die Gesamtleistungsfähigkeit 

L 
L = s G, also s = -p-» 

das ist eine Anzahl Sekundenmeterkilogramme, dividiert 
durch eine Anzahl Kilogramme Daraus folgt, daß s eine 
gewisse Anzahl Sekundenmeter, also eine Geschwindigkeit 
bedeutet, und zwar, wie man aus den vorstehenden 
Gleichungen unmittelbar ersieht, die Geschwindigkeit, mit 
der ein Körper vermöge der ihm innewohnenden Leistungs- 
fähigkeit sein Eigengewicht zu heben vermag. 

Wie der von Budau als Quelle angegebene Schrift- 
steller Lerwal durch eigene Messungen festgestellt hat, 
beträgt z. B. die Geschwindigkeit, mit welcher sich eine 
Taube tatsächlich zu heben vermag, 2*/j m in der Se- 
kunde, und jedermann, der solchen Dingen schon einige 
Aufmerksamkeit geschenkt hat, wird sofort nach der Er- 
innerung der eigenen Anschauung bestätigen können, daß 
diese Zahl von der Wirklichkeit zum mindesten nicht 
wesentlich abweicht. 

Ein Ochs, der bei mindestens 500 kg^ Eigengewicht 
bei der günstigsten Inanspruchnahme erfahrungsgemäß nicht 
über 50 Sekundenmeterkilogramme leistet, vermag also sein 

50 
Eigengewicht mit nicht mehr als -^q^ =0*1 Sekunden- 
meter Geschwindigkeit zu heben, das heißt, es müßten zehn 
Ochsen angespannt werden, um einen an einem über eine 
Rolle laufenden Seil frei herabhängenden Ochsen mit 
einer Geschwindigkeit von 1 m in der Sekunde aufzu- 
ziehen. 

75 

Das Pferd und der Mensch mit ''aqq *= 0*19 und 



J2 
75~ 



= 0*16 stehen dazwischen, der Mensch an ungünstiger 

Stelle, weil ein großer Teil der seinem Körper inne- 
wohnenden mechanischen Energie für die Ausübung der 
Gehirniätigkeit in Reserve gehalten wird. Der Esel ist 
32 



mit etwa 



120 



027 Sekundenmeter schon besser 



daran, und der Ochs kommt deshalb so ganz schlecht weg, 
weil, wie die Physiologen ermittelt haben wollen, seine 
dem Menschen zugute kommende Verdauungstätigkeit mehr 
mechanische Energie in Anspruch nehmen soll als seine 
Zugleistung. 

Soweit nun auch dieser Zahlen auseinandergehen, läßt 
sich doch schon aus diesen wenigen Angaben entnehmen, 
daß die relative Leistungsfähigkeit eines lebenden Motors 
mit dem zunehmenden Gewicht rasch abfällt. 

Das Pferd mit der etwa 0*3 kg wiegenden Taube 



verglichen, erhält man 
L 



400 



= 1300 =- 



n = 11, dagegen 



Go 03 

sG 019X400 



also 



__ J6^ ^ 

Lo "" s7g; ^ 2-5 X 0-3 0-75 
100 <n^ 

Das heißt die Leistungsfähigkeit eines lebenden Motors 
wächst nicht wie sein Gewicht mit dem Kubus der line- 
aren Abmessung, sondern bleibt sogar noch hinter deren 

Quadrat zurück. Es ist <C n^ somit L <C Lq n- gegen- 

über, wie vorstehend entwickelt, 

S-Son5. 
Man sieht also, daß, wiewohl um den Flug des wirk- 
lichen Fliegers vom Gewicht G,> zu ermöglichen, Lq > ^o 
der Vergrößerungs sein muß, «luotient n nur ganz weniv. 
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mehr als 1 betragen darf, wenn nicht für den gröBeren 
Körper das gegenteilige Verhältnis eintreten, nämlich 
S > L werden soll. Das heißt die Vergrößerung eines 
lebenden wirklichen Fliegers braucht nur ganz wenig zu 
betragen, um die Flugmöglichkeit zu vernichten. 

In der Reihe der lebenden Flieger vermochte die 
Natur auch tatsächlich über das Gewicht des noch lebenden 
Singschwans oder des ausgestorbenen PterodaktylusOrnitho- 
Stoma ingens von 25 — 30 Pfund engl., also 12 — \S k^",*) 
nicht hinaus zu gelangen. Strauß und Kasuar sowie der 
von Prechtl so kindlich doktrinär beurteilte, e^st in 
späterer Zeit ausgestorbene ebenfalls nicht fliegende Riesen- 
vogel Dinornis **) geben noch Zeugnis von den mißlungenen 
Versuchen, dieses Maß zu überschreiten. Durch die ganze 
Geschichte der Entstehung der Arten zieht sich das Be- 
streben der Natur, sich den Bedürfnissen anzupassen, wie 
ein roter Faden hindurch und es konnte daher auch nicht 
ausbleiben, daß wie so viele andere auch dieser Naturtrieb 
ab und zu auf den Holzweg geraten ist. 

Als Maschinenbauer genießt der Mensch gegenüber 
den gestaltenden Naturkräften den unermeßlichen Vorteil, 
daß sich seine Maschinen nicht aus eigenem Trieb zu er- 
nähren und fortzupflanzen brauchen. Das versetzt ihn in 
die Lage, unzusammenhängende Lagerung und 
somit auch ununterbrochene Rotation in Anwendung 
zu bringen, wo sich die Natur mit der weitaus unkon- 
struktiveren Oszillation zu behelfen hat. Das ist der Grund, 
warum auf fast ausnahmslos allen Gebieten die von Menschen- 
hand gebauten Fortbewegungsmaschinen höhere Leistung 
aufweisen als die gewachsenen. Es braucht daher auch 
nicht als unwahrscheinlich angesehen zu werden, daß der 
Mensch, ebenso wie er auf dem festen Boden auch schon 
vor der Verwertung des elektrischen Stromes mit der 
Schnellzugslokomotive den Windhund und die Gazelle 
überboten hat, auch den von der Natur geschaffenen Rekord 
von 13 kg- Fluggewicht werde schlagen können. 

Gar viel dürfte aber hier nicht zu erreichen sein, 

weil das Mißverhältnis zwischen L= n* L,, und S =^ n^ Sq 
doch zu grell ist, um auch der allerhöchsten technischen 
Vervollkommung viel Spielraum zu lassen. Die bei den 
neuen Kleinmotoren oft genannten soundsoviel Kilogramm 
pro Pferdestärke beliehen sich stets nur auf eine be- 
stimmte Giöße des Motors, jede Vergrößerung wäre mit 
einer Zunahme des auf die Leistungseinheit entfallenden 
Gewichts verbunden. Wollte man dieses Hindernis mit 
dem Ersätze eines größeren durch mehrere kleinere Mo- 
toren umgehen, so zeigt sich sofort, daß die hiedurch 
erforderlich werdende, in Transmissionen und ruhenden 
Teilen bestehende Verkupplung mehrerer Motoren soviel 
Gewicht in Anspruch nehmen müßte, daß das Gewicht i 
des eigentlichen Motors schon aus diesem Grunde rasch | 
außer Betracht fiele. 

Bei den maschinellen Fliegern ist ferner zu berück- 
sichtigen, daß nicht nur das Gewicht des Motors, sondern 
das des gesamten Flugapparats in Berücksichtigung zu 
ziehen ist. Alles Zubehör, die Verbindung des Motors 
mit dem zur Aufnahme der Nutzlast bestimmten Trag- 
gerüst und ebenso die ausgedehnten Tragflächen wachsen 
im Gewicht erheblich rascher als mit dem Kubus der 
linearen Abmessung. Überall, wo wie bei jedem zum 
Fliegen bestimmten Mechanismus weit herausragende 
Flächen in Betracht kommen, ist zu berücksichtigen, .daß, 
wie schon früher gezeigt,")-) das Gewicht eines frei hinaus- 
ragenden Balkens, der durch sein Eigengewicht nicht über 
ein bestimmtes Maß gebogen werden soll, im Gewicht 
nicht mit der dritten, sondern mit der vierten Potenz 
seiner Länge wächst. Diese Erwägung bietet auch den 
anschaulichsten Anhaltspunkt für die unmittelbare Er- 
klärung des ebenfalls schon früher ff) hervorgehobenen 
Umstandes, daß das Eigengewicht einer Hebeschraube mit 
der zweiten Potenz der Umdrehungszahl und der fünften 
Potenz des Halbmessers wächst, während der erzeugte 

•) Siehe »Wiener LnfUcbiffer-Zeitung« 1B08, Nr. 7, S. 146 
und 147. 

♦•) Siehe »Wiener Lnft.schifferZeituug« 1Ü03, Nr. 12, 8. 279. 
t) Fächer, »Die FiaBBigkoitiiSchraubetc, S. 57. 
tt) »Wiener Luftgchlflfer-Zeitung« 1904, Nr. 1, S. 18. 



Hebedruck ebenfalls mit der zweiten Potenz der Um- 
drehungszahl, aber nur mit der vierten Potenz des Halb- 
messers zunimmt. Ähnlich verhält es sich auch mit allen 
Verbindungsteilen. Um die erforderliche Festigkeit zu 
erreichen, wird in der MatA-ialstärke stets über die 
geometrisch ähnliche Vergrößerung hinausgegrifien werden 
müssen. 

Alles das einheitlich in Betracht gezogen, kann also 
auch für den Vergleich zweier bis auf die unter allen 
Umständen rascher anwachsende Materialstärke geometrisch 
ähnlicher, künstlicher Apparate, wenn hier mit m die lineare 
Vergrößerung aller Längen und Breiten bezeichnet wird, 
ein günstigeres Verhältnis als L = m' L^ nicht erwartet 
werden. 

Aber auch wenn man sich, um jedem Versach, die 
Zuverlässigkeit der Beweisführung in Frage zu stellen, 
von vornherein die Spitze abzubrechen, auf das fraglos 
sichere 

L < m8 Lo 
beschränkt, bleibt wegen der unverhältnismäßig größeren 
Materialstärke dann noch immer G > m' G^ übrig und 
daher auch 

S > mä So- 
Auch die Gegenüberstellung dieJ-er beiden Un- 
gleichungen genügt vollauf, um zu erkennen, daß sobald 
nur um ganz weniges m >- 1 ist, L •< S ausfallen muß, 
das heißt, daß bei nur ganz unbedeutender, bis auf die 
Materialstärke geometrisch ähnlicher Vergrößerung eines 
wie immer gearteten, wirklich zum Fliegen gebrachten 
maschinellen Apparats dessen Leistangsfahigkeit kleiner 
werden muß als die auch nur allein zum Schweben er- 
forderliche Arbeitsleistung, somit vom ballonfreien Fliegen 
nicht mehr die Rede sein kann. 

* * • 

Daß man der geträumten Aviatik mittels der Hebe- 
schraube ungleich näher kommen kann als mit jedwedem 
andern Apparat, wurde schon gezeigt. Es wird der als 
Ergänzung der maschinell nicht zu bewältigenden Scliwebe- 
arbeit erforderliche Gasball bei richtiger Verwendung der 
Hebeschraube erheblich kleiner gehalten werden können 
als bei jeder anderen maschinellen Anordnung und viel- 
leicht in der Tat so klein, daß er kein allzu großes 
Hindernis in der Fortbewegung mehr bietet. Das genügt, 
um die fraglos bestehenden Vorteile des »plus lourd que 
l*airc voll zur Geltung kommen zu lassen. Im ganzen Aus- 
maß braucht die Schwebearbeit nicht auf den Gas ball 
über wälzt zu werden, aber ebensowenig darf, wie eben- 
falls schon vor vier Jahren gezeigt*), mit dem »schwerer 
als die Luft«, wie dies beim Übergang vom Aerostaten 
zur ballonfreien Flugmaschine der Fall wäre, im spezifi- 
schen Gewicht des Apparates unvermittelt vom einfachen 
auf das Tausendfache übergesprungen werden. 

Mit besonnener konstruktiver Ausnützung der vor- 
handenen Naturkräfte sollte wohl ebenso wie andere Be- 
förderungsmittel auch das Luftschiff noch zu größerer 
Leistung und Verwendbarkeit gebracht werden können — 
mit phantasievollen Luftsprüngen sicher nicht. 

Ferner schreibt uns Herr Pacher: 

»In Paris ist die Berauschung an den glänzenden 
Aussichten der Aviatik noch immer im Steigen begriffen, 
und kommt dann nur noch ein bißchen wirklicher Sekt hinzu, 
so kennt die Begeisterung keine Grenzen. So heifit es am 
Schluß eines Berichts des »L'A^rophile« über eine der 
monatlich bei Tellerklappern und Becherklang abgehaltenen 
Beratungen (Diner-Conference) des Pariser A6ro-Club: Ist 
es notwendig, schrie Herr Tat in (Faudra-t-il, s'icrie 
M. Tatin), daß wir Franzosen, in deren Heimat die Aviatik 
das Licht der Welt erblickt hat, uns von den ^Amerikanern 
ins Schlepptau nehmen lassen? — — Und stürmischer 
Beifall belohnte den Redner für die Entschiedenheit, mit 
der er dafür eintrat, daß Frankreich nach seiner eigenen 
Fa^on zum Himmel auffliege. Bisher hat man nur von 
Börsenkursen gehört, daß sie für kräftige Stimmittel nicht 
unempfänglich sind, ob aber auch die Flugmaschinen dieser 

*) Pacher, »Die FlÜMigkeitaschraubec, S. 59- 
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neaartigen Antriebsverschärfung gehorchen werden, selbst 
wenn noch so viele fliegende Scktstöpsel mithelfen, dürfte 
doch erst abzuwarten sein.« 

»Die mathematische Entwicklung der Flugmöglichkeit, 
die diesem lauten Schlußtableau vorangegangen war, gipfelt 
io dem allerdings unbestreitbaren Satz« daß 



— : ■= cotg a 

sin a ** 

sei, an den sich dann nur noch die Aufzählung einer 
ganzen Reihe von natürlich nur Flugschiffmodellen 
anschloß, die wirklich geflogen sein sollen. Untersucht 
wurde aber in allen diesen Fällen neben dem bedeutsamen 
cotga nur noch das Verhältnis der nach Ausscheidung 
der zum Vortrieb erforderlichen Antriebskraft erübrigenden, 
die Hebung bewirkenden Bruchteile von Pferdestärken zum 
Gewicht des Apparats. Daraus, meinte der Redner, werden 
sich mit Leichtigkeit die erforderlichen Schlüsse ziehen 
lassen. Hieß es nicht in der Juninummer der »Wiener 
Luftschiffer-Zeitung« (1903, S. 102): Wer wollte, wo ver- 
schiedene Potenzen im Spiel sind, von einer von dem 
einen auf andere Fälle übertragbaren Ve r h ä 1 1 n i s z i f f e r (!) 
reden? — Antwort: Seit bald zehn Jahren die sämtlichen 
der Wissenschaftlerzunft angehörigen »Flugtechniker«. 
Oberst Renard hat sich diesen Wink zur Richtschnur 
dienen lassen. Er fragt jetzt nicht mehr nach einer Ver- 
bältniszahl, sondern nur mehr — ganz richtig — nach der 
Güteziffer einer Hebevorrichtung. M. Tatin aber scheint 
-konservativerer Natur zu sein und vor allem will er sich 
wie von der amerikanischen Praxis oflenbar auch von der 
Wiener Theorie nicht ins Schlepptau nehmen lassen. — 
Glück auf!« 



PROFESSOR GEORG WELLNER. 

Ein Österreicher, der sich sein ganzes Leben mit der 
Losung des Flugproblems befaßt hat, der trotz mannig- 
fachen, entmutigenden Mißerfolgen mit seltener, unerschütter- 
licher Zähigkeit an seinem Streben festhielt und un- 
verwandt sein Ziel verfolgte, ist es, dessen Bild und 
Biographie die Leser in unserer heutigen Nummer finden. 
Es ist Georg Wellner, Professor an der technischen 
Hochschule zu Brunn. 

Der berufliche Lebensgang Professor Wellners ist 
rasch erzählt. Er wurde im Jahre 1846 in Prag geboren, 
absolvierte das dortige Altstädter Gymnasium sowie die 
Maschinenbauschule an der deutschen Technik in Prag mit 
durchwegs vorzüglichem Erfolge und trat sodann im Jahre 
18Ü^$ als Maschineningenieur in die Dienste der Firma Bolzano 
in Schlau. Dort war er durch vier Jahre tätig, worauf er 
eine Stellung als Maschinenkonstrukteur in der Maschinen- 
fabrik von Ruston & Co. in Lieben annahm. Im Jahre 
1Ö76 endlich erfolgte seine Ernennung zum Professor der 
Maschinenlehre und des Maschinenbaues an der technischen 
Hochschule in Brunn, welches Amt er noch heute be- 
kleidet. 

Schon als Knabe bezeigte Wellner großes Interesse 
für die Luftschiffahrt und damals schon grifl er die Idee 
auf, ob nicht eine Durchsegelung der Luft unter Zugrunde- 
legung des Vogelfluges möglich wäre, den zu beobachten 
er auf dem Landgute seiner Eltern reichlich Gelegenheit 
hatte. 

Im Jahre 1876 bereits hielt er seinen ersten, ungemein 
beifallig aufgenommenen Vortrag im polytechnischen Vereine 
zu Prag, betitelt: »Über die Möglichkeit der Luft- 
schiffahrt«, welcher dann in erweiterter Form auch als 
Broschüre erschien und der mit den Anlaß zur Gründung 
einiger flugtechnischer Vereine gab. 

Anfangs versuchte sich Wellner auch auf dem Gebiete 
des lenkbaren Ballons; so wurde ein von ihm gebauter 
Sphenoidballon (Fischballon) mit Leuchtgasfüllung, dessen 
schräge Rücken- und Bauchfläche beim Auf- und Abstieg 
den Vorwärtsschub leisten sollte, 1888 in Berlin mit einem 
Mann als Führer hochgelasscn, natürlich ohne Erfolg. 

In der Überzeugung, daß Ballons ihrer Größe wegen 
auch bei der besten Bauart und der vorzüglichsten Motor- 
ausrüstang keinen selbständigen raschen Flug gewährleisten 
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können, wandte sich Wellner bald ausschließlich den Auf- 
gaben der dynamischen Flugtechnik zu. 

Kleine und größere Drachen verschiedenartiger Form, 
Rotationsapparate für umlaufende Schrägflächen, Fall- 
schirmvorrichtungen mannigfacher Art wurden nun aus- 
geprobt, um sich in dem Wesen der Luftwirkungen zurecht- 
zufinden. Insbesondere konstruierte Wellner 1891—1893 
fünf Präzisionsapparate zur Messung der Stärke, 
Geschwindigkeit und Richtung des Windes, zur Bestim- 
mung der Grölie und Richtung der erzeugten Auftriebs- 
und Vortriebskraft (lift und drifi) ebener und gewölbter 
Flächen im natürlichen Winde und bei künstlichem Luftzuge, 
mit welchen er auf der Hochterrasse des Brünner Spiel- 
berges, am Exerzierplatz bei Brunn, dann auf Lokomotiven 
der Staatseisenbahngesellschaft in der Bahnstrecke Brunn — 
Rossitz experimentierte. Die benützten Flächen waren 
zumeist aus Laubsägeholz gefertigt und maßen 0*05 m^ 
bis 1*2 m^; die umfangreichen Ergebnisse dieser fleißigen 
und mühevollen Arbeit wurden veröflentlicht und auch 
in die »Revue de L'A^ronautique«, Paris 1901, Tafel III, 
aufgenommen. 

1893 trat Wellner mit seinem Segelradsystem 
hervor, welches nach einem Vortrage im Österreichischen 
Ingenieur- und Architekten -Vereine großen Anklang fand. 
Ein Wellner-Komitee übernahm die Herstellung eines 
Proberades von 4*77 m Durchmesser, 3 m Breite, welches 
durch einen Motor im Elektrizitätswerke Wien, II. Donau- 
lände, in Betrieb gesetzt wurde, aber den hochgespannten 
Wünschen und Erwartungen nicht entsprach. Die Re- 
sultate waren ziemlich günstig; der Verfolg der Sache 
scheiterte jedoch — wie Wellner behauptet — »an der Unzu- 
länglichkeit der FabrikatioQSweise sowie an der geringen 
Ausdauer in den Versuchsarbeiten.« 

Inzwischen wandte sich Wellner den einfacheren 
Konstruktionsarten von Luftschrauben zu, zumal keine 
verläßlichen Versuche vorlagen uiid \tÄÄ '^iOox^xJiö^x&SÄ^si.^ 
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Wie sich Wcllner assdrückt, gewissermaßen als ein be- 
sonderes Individuum zu betrachten ist. An vielen kleineren 
und größeren Scbraubenmodellea von verschiedener Form 
und verschiedenen Materials, mit Handbetrieb und mit 
Elektromotoren, wurden die Verhältnisse untersucht, welche 
hinsichtlich der Flügelzahl, der Geschwindigkeit, der 
Tourenzahl, des Durchmessers, der Neigungswinkel, des 
Bedarfes an Belriebskraft, der Axialwirkung etc. von 
Wichtigkeit sind. Eine der besten Luftschrauben, in deren 
Besitz Wellner noch ist, hat zwei ovalgeformte Flügel 
mit Aluminiumblech- oder BallonstofTbelag, wiegt 25 kg^ 
mißt 3'5 m^ Fläche bei 4*25 m Durchmesser und erzeugt bei 
301) Touren in der Minute und mit 3*25 Pferdestärken 
Motorbetrieb 65 kg Hebekraft (also ca. 20 /tf pro 1 HP). 
Diese Schraube ist hinsichtlich ihrer Festigkeitsverhält- 
nisse und ihres Tragvermögens äußerst genau berechnet, 
wurde mit einem Kostenaufwande von über 4000 fl. auf 
das sorgfältigste ausgeführt und auf einem soliden Eichen- 
gerüste im Hofraume der Zuckerfabrik des Herrn Dr. Fri ess 
in Zborowitz durch ein Lokomobll, später durch einen 
Torpedomotor (14^^ schwer) mit zehnatmosphärigem Dampf 
einer Lokomotive, dann -auch mit flüssiger Kohlensäure 
als Betriebsstoff ausgeprobt. 

Wegen der herrschenden Unklarheit über die Wider- 
standsverhältnisse bei Bewegung verschiedengeformter 
Körper in der Luft stellte Wellner 1900 einen inter- 
essanten Apparat zur Sichtbarmachung der Luft- 
stromlinien zusammen und gewann anschauliche photo- 
graphische Bilder über die Bahnen der Luftteilchen bei 
Widerstand gebenden Formen, welche in weiten Kreisen 
Aufsehen erregt haben. 

Da die Drachenflieger, deren Bau von den Flug- 
technikern in vielerlei Projekten bis in die neueste Zelt 
begünstigt wird, nach der Meinung Wellners zwar eine 
gute Tragfähigkeit versprechen, aber eine geringe Steue- 
rungsfähigkeit besitzen und eine viel zu gefahrvolle Un- 
sicherheit zeigen, als daß eine gesunde Ausprobung und 
Fortentwicklung möglich wäre (Wellner nennt jeden Ver- 
such mit einem Drachenflieger »einen ungewissen Sprung 
in die Luft«), bemühte sich Wellner in den letzten Jahren, 
für die Ausführung von Radfliegern und Schrauben- 
fliegern einzutreten, indem er die feste Überzeugung 
ausspricht, daß mit solchen Vorrichtungen auf gutem, 
sicherem Wege ein klares, erfolgverheißendes Ziel ge- 
wonnen werden müsse. 

In dieser letzten Richtung arbeitet Wellner gegen- 
wärtig unverdrossen und ausdauernd an der Sache der 
Flugtechnik weiter, sofetn ihm sein Beruf Zeit und Muße 
dazu läßt und soweit ihm die nötigen Geldmittel zur 
Verfügung stehen. Wellner hat übrigens im Laufe der 
vielen Jahre, wie man sagt, der aeronautischen Frage aus 
Eigenem bereits ungefähr 30.000-40.001) fl. gewidmet, 
doch langen begreiflicherweise diese Mittel nicht und er 
trat schon öfter für die Errichtung eines staatlich organi- 
sierten Laboratoriums für Versuche über Luftwiderstand 
und Flugtechnik ein. 

Wellner hielt mehrfache Vorträge über die aeronau- 
tische Frage in Wien (Flugtechnischer Verein und öster- 
reichischer Ingenieur- und Architekten-Verein), in Graz, 
Berlin, München, Stuttgart und hat eine ganze Reihe von 
fachlichen Arbeilen veröffentlicht, worin er die Ergebnisse 
seiner Versuche sowie die dabei erzielten Beobachtungen 
und Aussichten niederlegte. 

Die bekanntesten sind: »Über die Möglichkeit 
der Luftschiffahrt.« 2. Auflage. Brunn 1883, Karl 
Winiker. »Versuche über den Luftwiderstand ge- 
wölbter Flächen im Winde uüd auf Eisen- 
bahnen.« Wien 1893, Sfelbstverlag. »Das Segelrad- 
systcm«. Sonderabdrücke aus verschiedenen Zeitschriften; 
dann einzelne Aufsätze in der »Zeitschrift für Luft- 
schiffahrt«, ferner eine Abhandlung über »Luft- 
schrauben versuche«, über seinen Apparat für »Luft- 
stromlinien« und einige Besprechungen über »Kad- 
und Rin g flieg er«, welche sämtlich als Sonderabdruck 
im Verlage des Verfassers erschienen sind. 

Wcllner ist der festen Überzeujjung, daß der dyna- 
mische Flug realisierbar .sei, und seine fortdauernde i 



langjährige und unermüdliche Tätigkeit sowie seine rege 
Anteilnahme an allen praktischen und theoretischen Er- 
scheinungen auf dem Gebiete der Flugtechnik beweisen, 
.daß seine felsenfeste Überzeugung durch nichts erschüttert 
•werden konnte, wonach das Problem, sofern sich hervor- 
ragende geld- und tatkräftige Männer der Sache annehmen, 
in nicht allzuferner Zeit einer gedeihlichen, epochemachenden 
Lösung entgegengehen müsse. 



DEUTSCHER LUFTSCHIFFER-VERBAND. 

Soeben ist das »Jahrbuch 1904« des »Deutschen 
Luftschiffer- Verbandes« erschienen, welcher in dem letzten 
Jahre, dem zweiten seines Bestandes, um einen Verein 
gewachsen ist, nämlich den erst kürzlich gegründeten 
Posener Verein. 

Der, Verband umfaßt alsp jetzt sechs Vereine, 
nämlich: 

1. »Berliner Verein für Luftschiffahrt« in Berlin, 
gegründet am 1. Jänner 1882; 

2. »Münchener Verein für Luftschiffahrt« in München, 
gegründet am 21. November 1889; 

3. »Oberrheinischer Verein für Luftschiffahrt« in 
Straßburg i. E., gegründet im Sommer 1896; 

4. »Augsburger Verein für LuftschiflFahrt« in Augs- 
burg, gegründet am 30. Mai 1901; 

5. »Niederrheinischer Verein für Luftschiffahrt« in 
Barmen, gegründet am 15. Dezember 1902. 

6. »Posener Verein für LuftschiflFahrt« in Posen, 
gegründet am 2. Dezember 1903. 

Das . Jahrbuch 1904, das in derselben Form er- 
schienen ist, wie dasjenige von 1903, ist gegen das Vor- 
jahr an Ausdehnung wesentlich größer. Es umfaßt nämlich 
300 Seiten gegen 208 des vorigen Jahres. 

An erster Stelle bringt das Jahrbuch den I. Jahres- 
bericht des »Deutschen Luftf.chifFer -Verbandes«, aus 
welchem folgendes zu entnehmen ist: 

Seitens des deutschen Reichskommissars für die 
Weltausstellung in St. Louis erging an den Verband 
die Aufforderung zu einer Beteiligung an dieser Aus- 
stellung. Der Verband ist dieser Aufforderung nach- 
gekommen, weil ihm der Stand der Luftschiffahrt in den 
Vereinigten Staaten eine Vorführung der deutschen 
Leistungen wünschenswert erscheinen ließ, dann aber auch, 
weil die hiedurch entstehenden Kosten nicht besonders 
erheblich sein können Für den Transport der Ausstellungs- 
gegenstände von Deutschland nach St. Louis, sowie für 
die Aufstellung derselben in dem dafür bestimmten 
Ausstellungsgebäude erhält der Verband vom Reiche 
eine Beihilfe von 1000 M, Zur Ausstellung werden 
gelangen : 

a) Seitens des Verbandes: Zwei Jahresberichte. 

b) Seitens des Berliner Vereines für Luftschiffahrt: 
1. Der Korb, in welchem Berson und Dr. Süring auf 
lO.b(X) m aufstiegen 2. Der Ballon »Berson« mit Netz 
und Ventil nach Zurücklcgung seiner 80. Fahrt. 3. Eine 
Karte mit sämtlichen Landungspunkten. 4. Ein Atlas mit 
Fahrtberichten. 5. Die Führerinstruklion. 

c) Seitens des Münchener Vereines für Luftschiffahrt : 

1. Eine Karte mit den Landungspunkten. 2. Ballonmodelle 
mit dem Schnitt nach Professor Finsterwalde r. 
3. Neue Methode der Ballonphotogrammetrie nach Professor 
Finsterwalde r. 4. Ballon-Photographenapparat nach 
Freiherr von Bassus. 0. Photogrammetrische Aufnahmen, 
ausgeführt von Freiherrn von Bassus. 

d) Seitens des Augsburger Vereines für Luft- 
schiffahrt: 1. Eine Karte mit den Landungspunkten. 

2. Zwei Jahresberichte. 

Der Oberrheinische und der Niederrheinische Verein 
für Luftschiffahrt haben die Beteiligung an der Ausstellung 
abgelehnt. 

Unterm 1. Oktober 1903 hat der Verbands- Vorsitzende 
das Kommando des kgl. preußischen Luftschifferbalaillons 
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ersQclit, durch Vermittlung des kgl. preußischen Kriegs- 
ministerinms beim kgl. preußischen Ministerium . für 
öffentliche Arbeiten eine Frachtermäßigung im Sinne des 
Militärtarifs für den Transport von Ballons des »Deutschen 
Luftschiffer •Verbandes« zunächst für die preußischen und 
hessischen Bahnen zu erwirken. Sollte dieser Bitte Folge 
gegeben werden, so würde der Verband versuchen," die 
gleiche Ermäßigung auch für sämtliche übrigen deutschen 
Bahnen zu erlangen. 

Der Verbandsvorstand setzt sich folgendermaßen 
zusammen : Vorsitzender • Geheimer Regierungsrat Professor 
Busley, Berlin NW 40, Kronprinzenufer 2; stellver- 
tretender Vorsitzender: Generalmajor z. D. Neureut her, 
München, Gabelsbergerstraße 17; Schriftführer: Uni- 
▼eisitätsprofessor Dr. Hergesell, Straßburg i. E., Sleidan- 
straße 6; stellvertretender Schriftführer; Oberlehrer 
Dr. B am 1er, Barmen, Königstraße 35; Schatzmeister: 
Hauptmann Freiherr von Parseval, Augsburg, 
Ricdinger-Haus ; stellvertretender Schatzmeister: Haupt- 
mann Harck, Posen, Gartenstraße 10. 

In dem Jahrbuch findet man auch das Grundgesetz 
des Verbandes sowie die Geschäftsordnung der LuftschiflFer- 
tage abgedruckt. 

Die ferneren Teile des Jahrbuches enthalten die 
Jahresberichte, Bilanzen, Satzungen und Bestimmungen, 
Fahrordnungen,' Mitgliederverzeichnisse sowie spezielle 
Berichte über aeronautisch-wissenschaftliche Forschungen, 
Ballonfahrten etc. der einzelnen Vereine. 



DEUTSCHER VEREIN FÜR LUFTSCHIFFAHRT. 

Aus dem Jahresbericht des Berliner »Deutschen 
Vereins für Luftschiffahrt«, welcher im »Jahrbuch des 
Deutschen Luftschiffer-Verbandes« enthalten ist, sind fol- 
gende Angaben zu entnehmen: 

Der Verein, welcher zu Beginn deS Jahres 1903 
636 Mitglieder, darunter 19 Damen, zählte, besaß am 
V2. Jänner 1904 662 Mitglieder, darunter 20 Damen. 

Es wurden im verflossenen Jahre, wie 1902, 62 Ballon- 
fahrten ausgeführt, und zwar: 46 Fahrten von Berlin, 
5 von Posen, 2 von Barmen, 2 von Osnabrück, 2 von 
Neumünster, 2 von Göttingen, 1 Fahrt von Perlebierg, 
1 Fahrt von Wiesbaden und 1 Fahrt von Darmstadt, zu- 
sammen 62 Fahrten. 

An diesen Fahrten beteiligten sich 212 Personen, 
darunter 4 Damen. In der Luftlinie wurden zurückgelegt 
10.038 km, also durchschnittlich 162 km. (Im Vorjahre 
163 km.) 

Die Führerqualifikation erwarben beim Verein die 
Herren: Leutnant Schumacher, Dr. Ritter Schroetter 
von Kristelli, Burggraf und Graf zu Dohna-Schlo- 
dien, Groß-Kotzenau , Leutnant Siebert, Leutnant 
Geerdtz, Leutnant Geisler. 

Der Verein besitzt zur Zeit 378 Mitglieder, die ge- 
fahren sind, davon sind 113 Führer. (Im Vorjahre 340, 
beziehungsweise 109.) 

Der Ballon »Berson« hat seit. seiner Ingebrauchnahme 
am 24. Jänner 1901 73 Fahrten gemacht und im ganzen 
13.196 km zurückgelegt, durchschnittlich ca. 167 km pro 
Fahrt. Bei einer Fahrt kam er auf 1375 km Luftlinie. Er 
war im ganzen 441 Stunden 16 Minuten in der Luft, 
davon einmal 28 Stunden 47 Minuten ununterbrochen. 

Wesentliche Beschädigungen hat der Ballon »Berson« 
bei diesen Fahrten nicht erlitten und die Hülle kann 
noch nicht als unbrauchbar bezeichnet werden. Wenn der 
Ballon jetzt doch ausrangiert wurde, so geschah dies nur 
zwecks seiner Ausstellung in .St. Louis. 

Der Ballon »Süring« hat 49, der »Sigsfeld- 37, der 
neuangeschaffte kleine Ballon • VIII« vier Fahrten gemacht. 

Einen Verlust erlitt der Verein am Ballonmaterial 
im vergangenen Jahre dadurch, daß der Ballon »Panne- 
witz« nach seiner ersten Fahrt am 25. April bei der 
Landung auf der Insel Seeland infolge elektrischer Selbst- 
entzündung verbrannte. 



Besonders erwähnenswert ist die Fahrt am 17. Jänner, 
bei der ein vom Leutnant Klotz geführter Ballon nach 
einer Reise von 385 km und Überfliegen von etwa 100 km 
Ostsee bei ApePrade landete. Für den Meteorologen be- 
sonders interessant ist die Nachtfahrt des Hauptmanns 
vonKrogh von Osnabrück nach Kilt in Niederösterreich 
am 18. April, bei der 7(X) km zurückgelegt wurden. 

Die fünf von Posen aus veranstalteten Aufstiege 
führten zu der Gründung des »Posener Vereins für Luft- 
schiffahrt«. 

Im Laufe des Jahres fanden neun Vereinsversamm- 
lungen statt, gelegentlich welcher folgende Vorträge ge- 
halten wurden: Professor Dr. Süring: »Nachruf für unser 
Ehrenmitglied James Gl aish er«; Josef Rudolf, Gera : 
»Ein neues Imprägnierungsverfahren, um Ballonhüllen gegen 
Feuchtigkeit zu schützen«; Hauptmann Gross: »Referat 
über literarische Erscheinungen der Luftschiffahrt« ; 
Dr. ing. Reissner: »Die Anforderungen der Mechanik 
an das lenkbare Luftschiff«; Oberingenieur Samuelson, 
Schwerin: »Vorführung zweier Modell -Ruderflieger und 
Erörterung der Flugprinzipien, auf welchen ihre Kon- 
struktion beruht«; Professor Dr. Börnstein und Ober- 
leutnant de le Roi: »Über elektrische Zündungen bei 
Ballonlandungen und ihre Verhütung« ; Professor Doktor 
Marckwald: »Über radio-akti ve Substanzen« ; W. Vo 1 k - 
mann: »Über die Bedingungen, unter denen die elektri- 
sche Ladung eines Ballons zu seiner Entzündung führen 
kann«; Professor Dr. Börnstein: »Bericht der vom 
Vereine eingesetzten Kommission über die weiteren Er- 
gebnisse der Untersuchungen an Ballons bezüglich ihres 
elektrischen Verhaltens« ; Dr. R. H. Schroetter von 
Kristelli, Wien: »Zur Physiologie der Hochfahrten«; 
Heins Ziegler, Augsburg: »Über meine Ballonfahrt von 
Augsburg nach Rumänien«; Professor Dr. Ahlborn, 
Hamburg: »Über die Widerstandserscheinungen in flüssigen 
Medien.« 

Die Vereinsbibliothek erfreute sich im verflossenen 
Jahre einer lebhaften Benützung. 

Die Geschäftsstelle des Vereines befindet sich wie 
früher: Berlin S. 14, Dresdnerstraße 38; Telephon: 
Amt IV, 9779. 

Der Vorstand besteht derzeit aus folgenden Herren: 
Vorsitzender: Busley, Professor, Geheimer Regierungs- 
rat, Berlin N.-W. 40, Kronprinzenufer 2, Parterre, Tele- 
phon: Amt II, 8253; Stellvertreter: von Tschudi», 
Hauptmann und Lehrer im Luftschifferbataillon, Reinicken- 
dorf-West, Telephon: Amt Reinickendorf, 158; Schrift- 
führer: Hildebrandt, Oberleutnant im Luftschiffer- 
bataillon, Berlin N. 65, Seestraße 61, Telephon: Amt 
Reinickendorf, 158; Stellvertreter: Süring, Professor, 
Dr. phil., Abteilungsvorstand im Meteorologischen In- 
stitut, Friedenau-Berlin, Ringstraße 7, II ; Vorsitzender 
des Fahrtenausschusses: von Kehl er, Hauptmann und 
Kompagniechef im Luftschifferbataillon, Charlottenburg, 
Spandauerstraße 8, Telephon: Amt Reinickendorf, 158; 
Schatzmeister: Richard Gradenwitz, Ingenieur und 
Fabriksbesitzer, Berlin S. 14, Dresdnerstraße 38, Tele- 
phon: Amt IV, 9^79; Stellvertreter: Otto Brock ing 
Rittmeister a. D., Charlottenburg, Savignyplatz 5. 

Fahrtenausschuß: Vorsitzender: Hauptmann von 
Kehler; Stellvertreter: Oberleutnant Solff; Schatz- 
meister: Richard Gradenwitz. 

Redaktionsausschuß: Vorsitzender: Hauptmann von 
Tschudi; Stellvertreter: Oberleutnant Hildebrandt; 
Mitglieder: Professor Dr. Süring, Literat Foerster, 
Charlottenburg, Leibnitzstraße 65. 

Bücherverwalter: George, Oberleutnant im Luft- 
schifferbataillon, Reinickendorf -West, Kaserne, Telephon, 
Amt Reinickendorf, 158. 



T\aV TllffhilllAn ^^"® Geschichte der Luft- 
1/Cl UliilüailUli« Schiffahrt und eine Beschrei- 
bung der im Jahre 1882 mit dem Ballon » Vindobona« unter- 
nommenen Wiener Luftfahr' en. Von Victor Silberer. 
Dritte Auflage. In illustriertem Karton-Um.schlag. Preis 
1 Krone — 1 Mark. 
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NOTIZEN. 

HENRY DEUTSCH wiU ein kleines Modell seines 
lenkbaren Luftschiffes »La Ville de Paris« zur Spiritus- 
ausstellung nach Wien schicken. 

DIE ACADtMIE A^RONAUTIQUE de France 
wird, wie in der Vorslandssitzung vom 25. Februar be- 
schlossen wurde, von nun an auch eine aviatische Sektion 
besitzen. 

ERZHERZOG LEOPOLD SALVATOR, der sich 
in der ersten Märzwoche einige Tage in Paris aufgehalten 
hat, hat sich im Pariser A6ro-Club als aktives Mitglied 
angemeldet. 

DEM HAUPTMANN FRASSINETTI, Erfinder 
eines lenkbaren Luftschiffes, ist von der Jury der Turiner 
Automobilausstellung für sein ausgestelltes Ballonmodell 
als die »beste mechanische Erfindung im Salon« die große 
goldene Medaille des Königs zuerkannt worden. 

IN SPA betreibt 'seit kurzem ein Dr. Edouard 
Sury den Gleitflug. Sein Apparat ist dem des M. Ernest 
Archdöacon ähnlich, doch vorne mit gewissen Steuer- 
segeln ausgestattet, welche Archdöacons Aeroplan 
nicht besitzt. Die bisherigen Versuche haben keine nam- 
haften Resultate ergeben. 

DER AERO-KLUB in Budapest hat ^cine dies- 
jährige Saison durch eine Ballonfahrt am 20. März er- 
öffnet. Um 9 Uhr 45 Minuten stieg der Klubballon 
»Turul« mit den Herren Oberleutnant Alexander Kral 
und Stephan von Cziszar auf. Nach 5 V« stündiger Fahrt 
erfolgte eine glatte Landung in der Nähe von Szegedin. 

IN LONDON hat gelegentlich der vom 19. bis 
zum 26 März stattgefundenen Automobilausstellung in der 
Agricultural Hall auch eine Gruppe von aeronautischen 
Objekten figuriert. Der Aero-Klub von Großbritannien 
hatte die Organisation dieses Ausstellungsteiles in Händen. 
Unter anderem war auch das lenkbare Luftschiff von 
Beedle dort zu sehen. 

DER AfeRONAUTIQUE CLUB de France hat 
am 2. März unter dem Vorsitz des Präsidenten M. de 
Sauniere eine Versammlung abgehalten, die von 94 Mit- 
gliedern besucht war. Nach Aufnahme einiger neuange- 
meldeten Mitglieder wurde Herrn Ed. Surcouf das Wort 
erteilt zu einem interessanten technischen Vortrage über 
Ballonventile und Ballonnets. 

WILHELM KRESS, der aus St. Petersburg zurück- 
gekehrt ist, möchte in dieser Saison seine projektierten 
Versuche auf dem Neusiedlersee nun tatsächlich aus- 
führen. Es heißt in einem hiesigen Tagblatte, daß sich 
Gönner gefunden haben, die Herrn Kress einen Betrag 
zur Anschaffung des notwendigen Bootes zur Verfügung 
stellen wollen. Es muß auch ein neuer Motor angeschafft 
werden. 

IN BARCELONA stieg am 20. Mäi-z der Aeronaut 
Farriols, welcher schon viele Ballonfahrten hinter sich 
hatte, in seinem Ballon »Ciudad-Condal« auf, wurde von 
einem heftigen Wind aufs offene Meer verschlagen und 
fand in den Wellen seinen Tod. Der auf der Wasser- 
fläche treibende Ballon wurde von einem Schleppdampfer 
des Hafens von Barcelona aufgenommen. Der Aeronaut 
war verschwunden. 

DIE KEMPTENER MITGLIEDER des «Augs- 
burger Vereins für Luftschiffahrt« haben sich am 17. März 
unter der Obmannschaft des königlichen Regierungsbau- 
führers Karl Hackstetter zu einer Abteilung zusammen- 
geschlossen. Der Fahrtenausschuß besteht aus den Herren : 
Hauptmann Frank vom 20. Infanterieregiment (Münchener 
Verein für Luftschiffahrt), Dr. Madiener und Brauerei- 
besitzer August Weixler. 

37 MITGLIEDER hat der Tod noch übrig gelassen 
in der »Soci^te des A6ronautes du Si^ge«, in jener Gesell- 
schaft, welche diejenigen vereinigt, die zur Zeit der Be- 
lagerung der französischen Hauptstadt durch die Deutschen 
in den Ballons-poste ausgeflogen sind. Das Bureau der 
Gesellschaft für 1904 ist folgendermaßen zusammengesetzt: 
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M. Albert Tissandier, Präsident; MM. E. Cassieruad 
Jean Husson, Vizepräsidenten; Theodore Mangln, 
Sekretär. 

DAS LUFTSCHIFFER-MONUMENT, das man 
zu Ehren der Belagerungs-Aeronauten von Paris errichten 
will, soll auf der Place des Ternes in Neuilly stehen. 
Von militärischer Seite ist die Bewilligung zur Auf- 
stellung des von Bartholdi entworfenen Monumentes 
bereits erfolgt. Jetzt wird sich noch der Bürgermeister 
von Neuilly zu äußern haben. Die Gemeinde von Neuilly 
muß sich vorerst mit der Compagnie des Tramways 
wegen der zur Errichtung des Denkmales nötigen Schienen- 
verlegung ins Einvernehmen setzen. 

IN BUENOS AYRES ereignete sich am 15. Mäiz 
ein aufregender Ballonunfall. Eine junge italienische Luft- 
schifferin aus Forbi, Silimboni mit Namen, stieg vor 
einer tausendköpflgen Menge von Zuschauern auf. Es 
wehte ein heftiger Wind, der den Ballon, sobald er die 
Erde verließ, mit bedeutender Geschwindigkeit gegen den 
Rio de la Plata trieb. Die Luftschifferin schien die Gefahr 
gar nicht zu beachten. Bald darauf senkte sich der Ballon 
auf den Rio, und trotz den mannigfachen Rettungsver- 
suchen verfiel die junge Frau dem Tode des Ertrinkens. 
Mit einiger Umsicht seitens der Aeronautin wäre die 
Katastrophe gewiß zu vermeiden gewesen. 

IN MARSEILLE hat am 28. Februar ein durch 
den »Midi Sportif« veranstaltetes »Raillie-Ballon« statt- 
gefunden, eine Ballonjagd, an der nicht nur Radfahrer 
und Motocyclisten, sondern auch Läufer sich beteiligten. 
Den Ballon bestiegen die Aeronauten Latruffe, Mourne 
und Michel. In dem nahegelegenen Dorfe Cabot er- 
folgte die Landung. Der erste von allen Ballonjägern, 
die am Platz anlangten^ war ^er Motocyclist L ^ p i. Im übrigen 
waren die Resultate folgende: A, Radfahrer: l.Tour- 
nillon, 2. Fouquet, 3. Bues; zehn Radfahrer trafen 
ein; B. Läufer: 1. Bussy, 2. Montanari, 3. Andr^, 
4. Hamon, 5. Leissy. 

AUS LONDON kommt die Nachricht, daß die 
Gläubiger des Aeronauten und Luftschiff konstrukteurs 
Stanley Spencer beim Zivilgericht angesucht haben, 
daß über seinen Besitzstand der Konkurs eröffnet werde. 
Eis handelt sich um eine Summe von 134 Pfund, die 
Außenstände sind also verhältnismäßig so gering, daß 
man sich darüber wundert, wieso es Spencer nicht 
möglich sein sollte, die erforderlichen Mittel aufzutreiben. 
Offenbar hat der Londoner Aeronaut gar zu fest auf Er- 
folge mit seinem »Lenkbaren« gerechnet und zuviel in 
diesen Apparat hineingesteckt, zu dem jetzt wohl auch 
die Freunde des Luftschiffers das Vertrauen verloren 
haben dürften. 

GENIEHAUPTMANN DEBURAUX, der be- 
kannte französische Luftschifferoffizier, ist im Alter von 
40 Jahren gestorben. Deburaux war bekanntlich der- 
jenige, welcher das Projekt aufbrachte und verfolgte, die 
Wüste Sahara behufs Durchforschung im Ballon zu durch- 
queren. Man erinnert sich der Vorversuche, welche unter 
der Mitarbeiterschaft des Grafen Castillon deSaint- 
Victor und Andr6 Legrand gemacht wurden. Die 
Fahrt des unbemannten Versuchsballons von Gabes aus 
fiel zwar, wie man weiß, nicht befriedigend aus, .doch 
hätte Deburaux mit seinem ernsten, andauernden 
Fleiße die Aufgabe mit der Zeit wohl sicher zu einem 
besseren Abschluß gebracht. Hauptmann Deburaux ist 
auch schriftstellerisch tätig gewesen. Er schrieb öfters 
beachtenswerte Fachartikel unter dem Pseudonym »L6o Dex«. 

ANDR£e, der Nordpolfahrer, ist jetzt, nach Ablaut 
der gesetzlichen Fristen, von den schwedischen Gerichten 
in Stockholm offiziell für tot erklärt worden. Daß er 
und seine beiden Begleiter Fraenkel und Strindberg 
verloren sind, davon ist man freilich schon längst überzeugt. 
Die drei Hilfsexpeditionen, die an verschiedenen Punkten des 
Polargebietes zu seiner Rettung entsandt worden waren, 
sind gänzlich resultallos verlaufen — nicht einmal irgend 
welche Spuren von der unglücklichen Nordpolreise konnten 
entdeckt werden. Für diejenigen, welche die Aussichten 
einer Luftfahrt ins Polargebiet richtig zu taxieren ver- 
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standen, war A n d r 6 e samt seinen unglücklichen Be- 
gleitern allerdings schon in dem Momente verloren, als 
der »Oernen« den Boden Spitzbergens verlassen hatte. Nur 
durch einen großen Zufall hätte der verwegene Andr^e 
seinem traurigen Schicksal entgehen können. 

LANGLEY wird seine Versuche, die übrigens bisher 
auch stets nur negative Resultate ergeben haben, auf- 
geben müssen, da die amerikanische Regierung die dafür 
bisher bewilligten Zuschüsse eingestellt hat. Der »New- 
York Herald« berichtet hierüber wie folgt: »Kein Geld 
mehr für Mr. Langley. Die »Board of Ordnance and 
Fortification« stellt die Unterstützungen der Flugversuche 
des Professors Langley ein, weil die bisherigen Ex- 
perimente als erfolglos anzusehen seien und fernere Aus- 
lagen für dieses Unternehmen fruchtlos wären. Die 
militärische Behörde fürchtet auch, daß weitere Ausgaben 
für dieses Projekt zum Sparen auf anderen Seiten führen 
könnte.c Diese neue Nachricht verträgt sich allerdings 
schwer mit einer anderen, die einige Tage vorher publi- 
ziert wurde: »Die amerikanische Regierung hat zur Be- 
urteilung der Langley sehen Arbeiten eine Spezial- 
kommission von Sachverständigen ernannt. Diese Kom- 
mission hat jetzt für die Fortsetzung der Versuche eine 
Subvention in der Hohe von 120.000 K bewilligt.« 

VON SAINT-LOUIS werden jetzt die Anmeldungs- 
formulare für den aeronautischen Wettbewerb ausgesandt. 
Durch die Unterzeichnung des Formulars erklärt man sich 
mit den bestehenden Wettbewerbsbestimmungen einver- 
standen. Es sind auf dem Formular folgende Rubriken 
auszufüllen : Name, Alter und Wohnort des Anmeldenden ; 
Spezifikation des Apparates (Ballon, Aeroplan, Luftschiff 
u. s. w.); Erfahrungen des Anmeldenden; Bezeichnung 
der Wettbewerbe, an denen derselbe sich zu beteiligen 
gedenkt; hat der Meldende einen gelungenen Flugversuch 
gemacht? Wenn ja, wann und wo? Ist der Apparat fertig 
gebaut? Wo nicht, wann wird dessen Fertigstellung 
erwartet? Werden Sie Ihren Apparat am 1. Mai 1904 
in die Ausstellung gebracht und den Einsatz dem Regle- 
ment gemäß eingezahlt haben? Wenn nicht, wann wird 
die Anmeldung erfolgen? Falls ein Ballon oder Gas- 
behälter benützt wird, welches ist dessen Inhalt in 
Kubikfuß? Welche speziellen Erleichterungen und Vor- 
richtungen sind zum Ablassen Ihres Apparates notwendig ? 

IN DEM FELDZUG der Russen nach dem fernen 
Osten werden auch die militärischen Ballons und Drachen 
zu tun bekommen. Die »Soci6t6 Fran9aise de Navigation 
A^rienne« in Paris hat auf indirektem Wege von der Ab- 
reise mehrerer LuftschifFeroffiziere nach der Mandschurei 
Kenntnis erhalten. Diese Offiziere sind auf das »Bulletin 
mensuel« dieser Gesellschaft abonniert, und die letzten 
Nummern, die man an ihre Adresse gesandt hatte, sind 
nach Paris zurückgekommen mit dem Vermerk: »Adressat 
zu den Vorposten im äußersten Osten abgereist.« — Die 
aeronautische Abteilung der russischen Armee ist fran- 
zösisch eingerichtet, obgleich die Russen seit 1812 und in 
späterer Zeit von 1869 an auch eigene aeronautische Ver- 
suche machten. Die ständige Organisation wurde erst im 
Jahre 1884 eingeführt, nachdem General Barekof die 
Pariser Anstalt studiert hatte. Die ersten russischen 
Militärballons, Dampfwinden und Wasserstoffgeneratoren 
wurden au.s Paris bezogen, und 1885 fanden die ersten 
Aufstiege statt. Der Leutnant Kovanko, der an der 
ersten Auffahrt teilnahm, ist heute Oberst und Chef des 
aeronautischen Korps. Seitdem haben die Russen die Stahl* 
Zylinder für komprimierten Wasserstoff, die Drachen für 
Photographie oder Beförderung eines Beobachters ange- 
nommen. In Kiew gelang es gelegentlich eines wissen- 
schaftlichen Kongresses vor vier Jahren zum ersten Male, 
einen Mann mittelst Drachen 200 m hoch zu heben. Nach 
and nach wurden der aeronautische Park ausgestaltet und 
Filialstationen in Festungen errichtet. Nach der im Jahre 
1890 dekretierten Organisation umfaßt die Luftschiffer- 
Abteilung der Zentral- und Lehrstation im Kriegsfall 
14 Offiziere,- 1 Rechnungsführer und 215 Mann. 

SANTOS - DUMONT ist zum Ehrenmitglied des 
AntomolHl-Club of America ernannt worden. Der Brasi- 



lianer soll in Amerika bereits die entsprechenden Ver- 
fügungen für seine Teilnahme an dem Wettbewerb in 
Saint Louis getroffen haben. Das längere Verweilen San tos- 
Dumonts in New-York soll indes weniger seinen aero- 
nautischen Geschäften als vielmehr seinen Sympathien zu 
einer jungen Dame, der Tochter des kalifornischen Zucker- 
millionärs C. A. Spreckels, zuzuschreiben sein — 
wofern man den Informationen eines amerikanischen 
Gesellschaftsblattes Glauben schenken kann. Die Familie 
Spreckels hielt sich vor einigen Jahren in Paris auf, 
woselbst San tos Miß Lurline — so heifit die junge 
Dame — kennen lernte. Er hielt damals um ihre Hand 
an, wurde aber abgewiesen, weil man im Hause Spreckels 
offenbar eine aristokratische Alliance wünschte. San tos 
fand von da an dieses Haus seinen Besuchen verschlossen. 
Wie hätte aber dem kühnen Brasilianer, der den Luft- 
ozean bezwungen und die Gefahren des Windes über- 
wunden hatte, das Herz des Mädchens widerstehen sollen. 
In Paris trafen sich die beiden öfters heimlich, und als 
die Spreckels nach New-York gingen, um dort den 
Winter zu verbringen, reiste S a n t o s nach. Er kam in 
vornehmen New- Yorker Salons öfters gelegentlich mit den 
Spreckels zusammen, doch ohne irgend welche 
Änderung in seinen Beziehungen zu dieser Familie zu 
erzielen. Schließlich wurde von Seite der Miß Lurline 
bei einer Konzertsoiree ein »coup d'6clat« versucht. 
Trotz den vorherigen ausdrücklichen Ermahnungen ihrer 
Mutter begrüßte Miß Lurline ostentativ den in New- 
York sehr beliebten Brasilianer, worauf Mama Spreckels 
mit ihrer Tochter ungesäumt aufbrach. Aber der Coup 
war ausgeführt, und seitdem wird von der Sache gesprochen. 
— Am 12. März hielt Santos-Dumont bei einem 
Diner des »Stroller*s Club« in New-York einen Vortrag 
über die Luftschiffahrt, in welchem er unter anderem die 
Ansicht geäußert haben soll, daß die Frage der Lenkbar- 
keit bald eine praktische Lösung finden werde. 

DAS CHAMP DE MARS, das große Ausstellungs- 
feld in Paris, soll große Aenderungen erfahren. Die Boden- 
iläche des Champ de Mars war bis jetzt infolge eines 
Servitutes unveräußerlich, konnte daher nicht verbaut 
werden. Von jetzt an hat aber die Stadt Paris freies 
Verfügungsrecht über die HälAe des Feldes; sie kann an 
den beiden Seiten des Champs de Mars einen 110 m 
breiten Streifen abgeben, zusammen 44 ha. Außerdem 
hat sie das Recht, die Maschinenhalle niederzureißen. 
Dem Gemeinderat sind nun verschiedene Projekte zur 
Parzellierung der veräußerlichen Teile und zur Ausge- 
staltung des verbleibenden freien Feldes vorgelegt worden. 
Man hat sich bis jetzt noch nicht entschieden. In den 
Projekten kommen die Luftschiffer, welche die Maschinen- 
halle gerne als Einstellort für lenkbare Ballons und den 
Platz davor als Landungsfcld sehen möchten, schlecht 
weg. Neuestens hat Henard, früherer Architekt, Adjunkt 
des Direktors der Ausstellungsarbeiten, einen Plan ein- 
gebracht, der zugleich den Wünschen aller Sportsleute 
wie den Anforderungen der Ästhetik und Hygiene zu 
entsprechen scheint. Von dem Verkauf der Bauparzellen wird 
die Gemeinde nach H^nards Plan freilich nicht besonders 
fett werden: Henard reserviert nämlich den ganzen Platz 
ohne Ausnahme für Sport- und Vergnügungsetablissements 
mit schönen Gartenanlagen. Die große Maschinenhalle 
ist auf diesem Plane erhalten und als »Remise für lenk- 
bare Luftballons« gedacht. Ein großer freier Platz davor 
ist als »Landungs wiese« bezeichnet und von einer Auto- 
mobil- oder Radrennbahn umrandet. Rings um diesen 
Platz stehen Tribünen und Remisen für Automobile und 
Räder. Weiter dem Eiffelturm zu liegt eine für Karussells 
und diverse Spiele und Belustigungen bestimmte Rasen- 
fläche, welche zu beiden Seiten von eingegrenzten Fuß- 
ballplätzen (Rugby und Association) flankiert ist. Auch 
Lawn Tennis-Plätze fehlen nicht. Um den Turm herum 
sind Gartenanlagen geplant, in denen ein Caf6- Restaurant 
und Attraktionen verschiedener Art aufgestellt würden. 
Eine solche Lösung wäre dem Publikum natürlich sehr 
sympathisch, namentlich allen Sportslcuten. Besitzer von 
»Dirigeablcs« aber würden in erster Linie zufrieden sein, 
denn sie hätten in der Stadt selbst einen Oi:^> '«^ "sjä. \ste- 
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quem landen nnd ihre Flugwerke prächtig unterbringen 
könnten. Die mächtige Maschinenhalle ist wohl ein idealer 
»Schupfen« für Ballons! 

GRAF ZEPPELIN hat der Berliner »National- 
Zeitung« über den augenblicklichen Stand seines Luft- 
schiffbauunternehmens folgende Mitteilungen gemacht: 
»Meine Aufrufe zur Rettung der Flugschiffahrt sind mit 
Ausnahme eines verschwindend kleinen Teiles im weiten 
Deutschen Reich ungehört verhallt. Aber die Wenigen, 
welche mit großen oder kleinen Spenden einen Grund- 
stock von 16 000 M zu den Kosten eines Neubaues zu- 
sammengesteuert haben, verhinderten das völlige Ver- 
löschen meines Vertrauens, dai3 die Hilfe im großen 
schließlich doch noch kommen werde. Ich raffte mich zu 
neuem Kampfe auf gegen die Unkenntnis auf dem Ge- 
biete der Flugtechnik im allgemeinen und meiner Fahr- 
zeuge insbesondere. Überzeugte Männer der Wissenschaft 
waren mir treue Genossen im Streite; Schritt für Schritt 
erkämpfte ich weiteren Boden. Heute bieten mir die 
ersten deutschen Fabriken kostenlos oder doch unter be- 
deutendem Preisnachlaß die wichtigsten Bestandteile für 
das Flugschiff an ; der preußische Kriegsminister und 
allen voran der König von Württemberg und die württem- 
bergische Regierung gewähren meinem Unternehmen jede 
mögliche Förderung; und bereits haben einige von Miß- 
trauen und Vorurteil Bekehrte größere Beträge an die 
Württembergische Vereinsbank in Stuttgart für meinen 
Flugschiffbaufonds eingezahlt. Freilich, die durch die 
Presse gegangene Mitteilung, die zum Bau mindestens 
erforderlichen 400.000 M — und noch erheblich darüber 
hinaus — seien schon beisammen, ist leider ganz entfernt 
nicht zutreffend. Aber da ich den Glauben wieder ge- 
wonnen habe, es werde bei Behörden oder einer ge- 
nügenden Anzahl reicher und hochgesinnter Deutscher 
noch rechtzeitig das Verständnis für den Wert meiner 
Fahrzeuge und damit das Bewußtsein der Pflicht erwachen, 
mir die noch fehlenden Mittel vollends zu geben, habe 
ich gewagt, mit dem — wenn es überhaupt noch möglich 
sein soll, nicht länger verschiebbaren — Bau eines neuen 
Flugschiffes zu beginnen. So zu handeln, ist meine 
Schuldigkeit, weil ich aus Erfahrung und auf sicherem 
Wissen gegründeter Überlegung gewiß weiß, daß ich — 
allerdings nur mit ausreichenden Mitteln — Luftfahrzeuge 
zu bauen vermag, deren Leistungen sie zu außerordent- 
lich nützlichen Diensten für Deutschland befähigen 
werden.« 

DER LUFTSCHIFFERPARK der französischen 
Marine in Toulon ist, wie uns soeben aus Paris mitgeteilt 
wird, aufgelassen worden. Diese Maßregel des französischen 
Marineministeriums kam für Uneingeweihte ziemlich über- 
raschend, allein sie wurde von gut informieiten Personen 
schon längere Zeit vorausgesehen. Veranlaßt wurde die 
Auflösung des Luftschifferstabes durch die bedeutende 
Vervollkommnung, welche die drahtlose Telegraphie in 
den letzten Jahren erfahren hat und welche die Verwen- 
dung der Ballons in der Marine ziemlich überflüssig 
macht. Durch die Telegraphieapparate können die Schiffe 
einer Flotte auf Entfernungen von 100 — 120 Seemeilen 
Nachrichten austauschen und von den Bewegungen des 
Feindes verständigt werden. Man sieht infolge dieser groß- 
artigen Verbesserung des Nachrichtendienstes die Ballons 
als eine überflüssig gewordene Komplikation an, als einen 
Ballast, von dem man die ohnedies mit allen möglichen 
Vorrichtungen überladenen Kriegsschiffe befreien muß. 
An der Ausgestaltung der drahtlosen Telegraphie wird mit 
größtem Eifer gearbeitet. Das Kriegsroinistcrium läßt in 
Paris auf dem Eiffelturm V^ersuche anstellen in der Art, 
wie sie im Jahre 1898 bereits stattgefunden haben. Heute 
ist man natürlich viel weiter fortgeschritten. Von der 
Laterne des Turmes geht ein Kupferdraht bis in eine 
eigene Kammer im Südpfeiler des Turmes; in dieser 
Kammer befinden sich ein Absende- und ein Empfangs- 
apparat. 1898 ging der Kupferdraht von der dritten Platt- 
form bis 7ur zweiten; das Absenden von Depeschen gelang 
damals, doch hatten die von einem unweit vom Turme 
gelegenen Posten abgesandten Zeichen keinen Erfolg, 
welcher Mißerfolg den durch die enorme Kisenmasse des 



Turmes hervorgebrachten Einflüssen zuzuschreiben ist. Um 
bei den heurigen Versuchen die Störung zu umgehen, will 
man die empfangende Drahtspitze, die von den elektrischen 
Wellen getroffen wird, möglichst weit von dem Turm ab- 
stehend anbringen. Gelingen die Versuche, so wird man 
im Stande sein, sich von Paris aus auf weite Entfernungen 
im Territorium zu verständigen. Einerseits wird dadurch 
der Ballon zu Beobachtungszwecken im Krieg eingeschränkt, 
anderseits gewinnen Ballons und Drachen gerade im 
Dienste der drahtlosen Telegraphie vielleicht eine neue 
Bedeutung. Jedenfalls findet eine wesentliche Verschiebung 
ihres Wirkungsgebietes statt. 

DER PARISER AfeRO-CLUB hat am 3. März 
seine fünfte jährliche Generalversammlung abgehalten. 
Der eigentlichen Versammlung ging eine kurze Sitzung 
der Vorstandsmitglieder vorher, in welcher die folgenden 
Herren in den Klub aufgenommen wurden: Duverger, 
Lionel, Marie, Lavezzari, Weuz, Robinot, de la 
Pichardais, Weyl, Wächter, Graf du Luart und 
Vicomte de Saisy. Nach Vollendung des »Diner mec- 
suelc, welches eine noch zahlreichere Gesellschaft als 
sonst bei der Tafel vereinigte, eröffnete der Vorsitzende, 
Graf de La Vau Ix, die Versammlung mit einer kurzen 
aber herzlichen Ansprache, die lebhaften Beifall hervor- 
rief. Hierauf erstattete Peccatte in Vertretung des er- 
krankten Generalsekretärs Georges Besan9on dessen 
Jahresbericht, der unter anderen folgende interessante 
Daten enthielt: Die Mitglieder des A^ro-Club haben im 
verflossenen Jahre 182 Auffahrten gemacht, für welche 
187.150 m^ Gas verbraucht wurden. Die Zahl der auf- 
gestiegenen Passagiere betrug 504, worunter sich 51 Damen 
befanden ; die Gesamtzahl der in der Luft verbrachten Stunden 
war 919, die durchfahrenen .Strecken machen zusammen- 
gerechnet beinahe den halben Erdumfang, nämlich 
19.053 km aus. Fügt man zu den hier angeführten 
Ziffern diejenigen der früheren Jahre der Klubtätigkeit 
hinzu, so erhält man folgende Gesamtzahlen: 706 Ballon- 
fahrten, 2023 Passagiere, 838.850 »»» Gas, 91.509 km, 
4123 Stuoden. Der Sekretär wies in seinem Berichte 
schließlich auf die stete Vergrößerung des Ballonparks 
hin, der in der ganzen Welt nichts Gleiches hat. Parallel 
mit der Ausgestaltung des Material Vorrates ist auch ein 
Anw^achsen der Führer des Vereines sowie auch der Mit- 
glieder erfolgt. Graf Castillon de Saint-Victor 
erstattete in seiner Eigenschaft als Schatzmeister den 
Kassabericht, aus welchem ein sehr befriedigender finan- 
zieller Stand des Klubs zu entnehmen war. Die Mitglieder- 
aufnahmen des Jahres 1903 wurden von der Generalver- 
sammlung bestätigt. In das Komitee wurden wieder- 
gewählt die Herren: Archdeacon, Jacques Balsan, 
de Chardonnet, Arnold de Contades, A. Delattre, 
H. Deutsch, Herve, H. de La Vaulx, P. Perrier, 
Raoul Duval, G. Rives, P. Rousseau, V. Tatin, 
Teisserenc de Bort, J. Vallot, de Zuylen. Neu 
gewählt wurden infolge von Austritten und Vakanzen die 
Herren: Prinz Pierre d'Arenberg, L^on Barthou, 
Gustave Eiffel und Fran9ois Peyrey. M. Henri 
Menier ist zum Vizepräsidenten des Klubs gewählt 
worden. Einige vorgeschlagene kleine Statutenänderungen 
wurden durchgeführt, und mit der feierlichen Verteilung 
der zuerkannten Preise für aeronautische Leistungen 
wurde der Abend beschlossen. Es wurden folgende Aus- 
zeichnungen verliehen: Zwei Silbermedaillen für die 
längsten Dauer- und Weitfahrten des Jahres 1903 an Bal- 
san. Zu den zwei prämiierten Fahrten gehört auch die- 
jenige nach Madocsa in Ungarn (1295 km). Verschiedene 
Medaillen an die Herren Teisserenc de Bort, 
Brossard de Corbigny, Vicomte Decazes, Fran- 
9ois und Contour für die bemerkenswerte Beschickung 
der Luftschiffahrts-Abteilung der Automobilausstellung. 
Endlich wurden den Herren Grafen de La Vaulx, 
K apitän Jules Voyer und Grafen Hadelin d*0 ultremont 
für ihre glänzende Fahrt über den Kanal vom 26. bis 
27. September v J. Silbermedaillen überreicht. 

AUS PARIS schreibt man uns: «Die Gleitmanie 
entwickelt sich immer mehr. Jetzt hat sich gar ein Gleit- 
Klub gebildet, und zwar in Berck, in jener Küstengegend, 
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wo die Parlier Anhänger des »Jen ^la diS'g ring ala.de«, 
wie man es nennen sollte, ihr Hauptquartier aufzuschlagen 
gedenken. Das ist so gekommen.. M. Archd6acon, der 
Vorsitzende des Snbkomitees £ür Aviatik im A^ro-Club, 
ist bekanntlich mit einigen Herren umhergereist, um für 
die Ausübung der «dögringolades« einen geeigneten Ort 
ausfindig zu machen. In Berck und Merlimont, an der 
Meeresküste, wurde das Gewünschte gefunden, ein Terrain 
mit Sandhügeln, wie es die Gebrüder Wright bekannt- 
lich bei ihren Versuchen benützen. In Berck faßte der 
Maler Jean L a v e z z a r i für die Sache ein lebhaftes Inter- 
esse und liefi sich, angeregt von M. Arcnd^acon, so- 
gleich eine Gleitmaschine bauen, um den Luftschlittelsport 
— auf ein »Rodeln« in der Luft statt auf dem Schnee- 
abhang kommt's ja hinaus — auch mitzumachen La- 
vezzaris Aeroplan ist ein Apparat des alten Systems, 
das die französische Gleitfliegerschule bevorzugt, also ein 
Apparat mit' nur einer Fläche »und solcher Einrichtung, 
daß der Lenker wie beim Lilient halschen Gleitapparat, 
der hier zum Muster gedient haben mag, darin hängt und 
nicht wie beim Chan ute- Wright sehen horizontal auf 
dem Bauch liegt. Die Tragfläche ist ganz leicht gekrümmt 
und dreieckig. Die Spannweite beträgt 8 m, die größte 
Breite 3*6 «w, das Gewicht db kg. Lavezzari hat, wie 
verlautet, mit seinem Apparat schon praktische Versuche 
angestellt und es heißt, daß er für einen Anfanger ganz 
befriedigende Erfolge erreicht hat. Er sei an einem der 
letzten Februartage von einem Sandhügel nächst dem 
Leuchtturm von Berck mit seinem Gleitapparat abgefahren, 
wobei er gegen einen schwachen Wind 10 tti in 4 Sekunden 
zurückgelegt habe. Dann sei ihm, als der Wind zunahm, 
ein Fliegen auf der Stelle gelungen, das 30 Sekunden ge- 
dauert hätte, während welcher Zeit der Aeroplan nur um 
6 m gesunken wäre. Lavezzari ist 65 ^^ schwer. Bonne- 
case (70 k^ schwer) bestieg gleichfalls den Apparat. 
Er soll 25 m in 10 Sekunden geflogen und dabei 10 m 
gesunken sein. Die allerersten Versuche waren das freilich 
nicht. Das erste Resultat war vielmehr, wie man das an- 
fangs nicht viel anders erwarten kann, ein Umschmiß. 
Trotzdem meint Lavezzari, daß der Gleitflug, wenigstens 
in den Dünen, eine ganz gefahrlose Sache ist. Er äußerte 
sich; »Bei einer der ersten Proben hat sich der Aeroplan 
umgedreht und ich fiel auf den Rücken, ohne mich im 
geringsten zu verletzen. Allerdings muß der Gleitflieger 
mit einer wattierten Kappe bedeckt und mit einer Fecht- 
maske versehen sein, um im Fall eines Bruches des Holz- 
geripp>es leicht möglichen Abschürfungen zu entgehen. Ich 
g)aube, daß ein Wind von 10 m in der Sekunde — solche 
BHsen sind in Merlimont sehr häufig — für ein befriedigendes 
Ausfallen des Gleitfluges unbedingt notwendig ist. Ebenso 
ist die Anwesenheit von sechs Gehilfen unerläßlich.« Mit 
Lavezzari sind auch eine Menge junger Leute in Berck 
von der Begeisterung für den neuen Sport ergriffen worden 
und haben einen aviatischen Klub, den » A^roplane Berckois«, 
gegründet. Zum Ehrenpräsidenten dieses Vereines wurde Ernest 
Archdiacon, zum Präsidenden Lavezzari gewählt. 
Vizepräsidenten sind Hennequin und V a u d r y ; Sekretär 
ist Delacour; K^ferent Bonnecase; Schatzmeister 
Thouladjian. Soweit wäre alles noch schön und gut. 
Man mag sogar den Ansichten Lavezzaris von' der Ge- 
fahrlos'gkeit des mit den entsprechenden Vorsichtsmaßregeln 
und nur auf vollkommen geeignetem Terrain (leicht geneigter 
weicher Dünenboden) ausgeführten Gleitfluges recht geben. 
Kein Vernünftiger wird aber einverstanden sein mit den 
Projekten, von denen man im » A^roplane Berckoi.«;« zu reden 
scheint. Kühn gemacht durch die — ach wie unbe- 
deutenden! — Erfolge, will sich, so heißt es. La vezzari 
von einem als Drachen steigen gelassenen Aeroplan hoch 
emporheben lassen, um dann den Apparat loszukoppeln 
und mittels Gleitflug wieder zu landen. Es war zu er- 
warten, daß die Hals über Kopf ins Leben getretene 
Gleitwut zu derartigen, bei einem besonnenen, ernsten 
Forscher nur Kopfschütteln erregenden zwecklosen Wage- \ 
Stückchen führen würde. Diesen Gleitdilettanten fehlt eben 
das Verständnis dessen, was sie tun.« 



BRIEFKASTEN. 

PH. M. in Meran. — Eine derartige Anstalt exi- 
stiert unseres Wissens nicht. 

G. Z. in Wien. — Das ist ein Irrtum. »Gleiten«' 
ist noch lange nicht »fliegen«. 

PROFESSOR E. in W. bei Hamburg. — Besten. 
Dank für Ihre schmeichelhafte Anerkennung. 

E. N. in Wien. —• Die Antwort auf Ihre Frage: 
gibt die in der heutigen Nummer enthaltene Notiz über 
den Feldzug der Russen nach dem fernen Osten. 

G. M. in L. — 'Die »Wiener LiiftschifTer- Zeitung« 
veitritt, ebenso wie die »Allgemeine Sport-Zeitung«, selbst 
durchaus keine einseitigen Anschauungen, sie läßt viel- 
mehr in ihren Spalten jeden zu Worte kommen, der in 
aeronautischen oder flugtechnischen Angelegenheiten etwas 
zu sagen weiß. 

E. V. G. in P. — Selbstverständlich ; um vollendete 
Ballonphotogramme zu erhalten, genügt es nicht, alle 
Regeln der Kunst bei der Aufnahme allein zu beobachten 
und dann zu entwickeln wie bei gewöhnlichen Straßen- 
bildern. Man muß beim Hervorrufen recht vorsichtig zu 
Werke gehen und eine Entwicklerzusammensetzung wählen, 
die klare Negative ergibt. Sie brauchen aber deswegen 
nicht von Ihrem gewohnten Pyrogallol abzuweichen. Der 
Pyroentwickler ist ja so modulationsfihig, daß man alle 
gewünschten Wirkungen damit erzielen kann. Für die Zu- 
sammensetzung des Entwicklers kommt es freilich auch 
darauf an, was für eine Plattensorte man verwendet. Es 
kommen natürlich nur orthochromatische Platten in Betracht. 

Die 




erster und zweiter Jahrgang 

ist, soweit der vorhandene Vorrat 
reicht, eingebunden um den Preis von 
13 Kronen für jeden Band in der Ver- 
waltung, Wien, f., St. Annaliof, erhältlich. 



L'Aeronaute. 

Bulletin mensuel illustre de la Societe fran9aise 
de Navigation aerienne. 

Das älteste Fachblatt für Luftschiffahrt und 
Flugtechnik. 

Erscheint monatlich. Gegründet im Jahre 1868. 

Abonnementspreisfür das Ausland 8 Franken pro Jahr. 

Einzelne Nummer: 75 Centimes. 

DiePränuirerationsgelder sowie alle Zuschriften für 

die Administration oder Redaktion sind zu richten 

an M. Triboulet, 10 rue de la P^pini^re, Paris. 



Gesucht 



wird der erste Jahrgang der Berliner „Zeitschrift für 

Luftschiffahrt^' (1882). Anträge mit Preisangabe an die 

Verwaltung der »Wiener Luftschiffer -Zeitung«, Wien, 

L, St. Annahof. 
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Yerlag von OTTO SPAMEB in Leipzig, i 

4000 Kilometer 
im Ballon 

von HERBERT SILBERER. 

lit 28 iMotrililiiscIiei AihilBti n BiUoi ais. 

Preis geheftet M. 4.50, in eleg. Einband M. 6.—. 

Nicht bald ein Gebiet menschlicher Tätigkeit ist in 
den letzten zehn Jahren so in den Vordergrund getreten und 
bat so sehr das allgemeine Interesse des Publikums wach- 
gerufen als die Luftschiffahrt. Wird der Mensch je im stände 
sein zu fliegen? Das heißt, wird es jemals eine Flugmaschine 
oder einen lenkbaren Ballon geben, mit dem man ganz nach 
Willkür bei jedem Winde nach allen Richtungen den Luft- 
ozean wird durchsegeln können? Diese Frage beschäftigt 
heute Millionen von Geistern. 

Inzwischen aber durchsegeln jährlich Hunderte von 
kühnen Pionieren der Luftschiffahrt nach allen Richtungen 
den Lufi ozean, nicht gegen den Wind, wohl aber mit 
kluger und geschickter Ausnutzung desselben! 

Das Fahren mit dem gewöhnlichen »nnlenkbaren« 
Kugelballon hat sich zu einer Spezialwissenschaft mit hoch- 
entwickelter Technik erhoben, in der es heute Meister gibt, 
die es zu einer wahren Künstlerschaft gebracht haben. Die 
Luftschiffahrt ist gleichzeitig zu einem Sport geworder, der 
viele begeisterte Anbänger zählt und dem Vergnügen, aber 
auch der Wissenschaft und der Landesverteidigung dient. 

Es ist nun natüdich, dai3 damit auch auf dem frucht- 
baren und für die allgemeine Belehrung so nützlichenFelde der 
Reisebeschreibung ein neuer Zweig auftaucht, jener der 
Reisen im Ballon. Merkwürdigerweise hat es bis jetzt ein 
einziges Werk dieser Art in deutscher Sprache gegeben, und 
dieses war nur eine Übersetzung aus dem Französischen, 
das die Luftreisen von verschiedenen Franzosen und 
Engländern betraf 

Um so größerem Interesse wird das hier angezeigte 
Buch eines deutschen Autors begegnen, der nur seine 
eigenen Luftfahrten beschreibt — tatsächlich die erste 
deutsche Sammlung von Fahrtbeschreibungen eines Luft- 
reisenden, der innerhalb weniger Sommer über viertausend 
Kilometer im Ballon zurückgelegt hat. Der junge Luft- 
reisende hat schon eine ganze Reihe von sehr beachtens- 
werten Höchstlttistungen auf seinem Gebiete geschaffen. 
So ist er der erste und bis jet^t einz'ge Luftschiffer, dem 
es gelungen ist, von Wien aus im Ballon die Nordsee zu 
erreichen Seine Fahrt von Wien nach Cuxhaven — 828 Kilo- 
metej- in 14 Stunden ! — bildet einen glänzenden Rekord. 
Er war der erste und bis nun der einzige, dem es gelang, 
mit einem nur 1200 Kubikmeter fassenden Ballon mit 
Leuchtgasfallung 23Vs Stunden in den Lüften zu bleiben, 
und noch höher darf seine erst 1903 vollbrachte Leistung 
veranschlagt werden, in einem nur 800 Kubikmeter fassen- 
den Ballou über neunzehn Stunden ganz allein zu fahren. 

Alle diese Fahrten verzeichnet der Autor des 
reich illustrierten Werkes „4000 Kilometer im 
Ballon' S Herbert Silberer vom Wiener Aifro-Klub. 
Das Werk enthält die ausführlichen Schilderungen aller der 
hochinteressanten Fahrten des jungen Amateur- Acrcnauten, 
Schilderungen in jener natürlichen Frische, welche nur der 
unmittelbare Eindruck des Selbsterlebten hervorbringt. 

Das Buch erhält noch bedeutend erhöhten Wert durch 
zahlreiche vorzüglich ausgeführte Wiedergaben photo- 
graphischer Aufnahmen vom Ballon aus, welche 
der Verfasser bei seinen verschiedenen F'ahrlen gemacht hat, 
un 1 welche nicht allein sehr schöne Landschaftsbilder von 
oben, sondern auch höchst interessante und lehrreiche An- 
sichten des Wolkenmccres, der Krdc durch die Wolken 
von oben etc. etc. umfassen. 
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Moienes ans 1 ii welnie feit! 

130 Wohnzimmer und Salons in allen 
Größen, Mit ganz besonderem Komfort 

• • • • • eingerichtet. • • • • • 

Vorzügliches Restaurant. 

Ganz exquisite Küche. 

Das prachtvolle Caf^ in unmittelbarer 
Verbindung mit der großen Halle des 

• ••••• Hauses. •••••• 

• • Eigene Hochquellenleitung. • • 
20 Joch (über loo.ooo Quadratmeter !) 

grosser Hotelpark 

mit zwei vorzüglichen 
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PARIS— NIEDERÖSTERREICH. 

DER ERSTE VERSUCH I 

NICHT GELUNGEN. 

Freitag den 1. April ist von Paris aus der erste 
Versuch unternommen worden, die von dem Heraus- 
geber unseres Blattes und Präsidenten des Wiener Acro- 
Klubs für eine direkte ununterbrochene Luftfahrt von 
Paris nach Wien, beziehungsweise Niederöster- 
reich, ausgesetzte große goldene Medaille zu erringen. An 
diesem Tage haben nämlich die Herren Graf Andor 
Sz^ch^n][i und Oberleutnant Emanuel Quoika, Lehrer 
an der militär-aeronautischen Anstalt in Wien, mit dem 
Ballon »Exzelsior« eine Auffahrt unternommen, die aber 
dann in der Nacht, noch ehe die Dämmerung eingetreten 
war, ein vorzeitiges Ende in der Nähe von Strasburg 
fand, somit ohne den gewünschten Erfolg blieb. 

Das Vorstehende ist alles, was uns offiziell und direkt 
über diesen Preisbewerb bekannt geworden ist, und können 
wir leider nicht umhin festzustellen, daß bei der An- 
meldung dieser Fahrt als Preis fahrt mit Außeracht- 
lassung nahezu aller von uns dafür festgesetzten Bestim- 
mungen vorgegangen wurde. Wir wären demnach, auch wenn 
der Versuch nicht mißlungen wäre, nicht in der Lage 
gewesen, die Fahrt als eine tatsächliche, rechtskräftige 
Bewerbung um den von uns ausgesetzten Preis anzusehen. 

So sehr es uns daher erfreut hat, daß schon so 
seitlich im Jahre von einem ungarischen Amateur und einem 
österreichischen Militär-LuftschifFer der erste Versuch unter- 
nommen wurde, unseren Ehrenpreis zu gewinnen, um den 
sich einige der namhaftesten französischen Luftschiffer be- 
werben werden, so lebhaft müssen wir es bedauern, daß 
dabei die allererste Grundbedingung der rechtmäßigen Teil- 
nahme an einer jeden sportlichen Konkurrenz, nämlich die 



genaue Einhaltung aller für die Anmeldung 
festgesetzten Bestimmungen nahezu gar nicht 
beobachtet wurde. 

In unserer Preisausschreibung heißt es ausdrücklich : 

»Die Fahrt kann jederzeit gemacht werden. Die 
Absicht, um den Preis zu fahren, muß jedoch frühei 
hieher bekanntgegeben werden, und zwar spätestens tele- 
graphisch vor der Abfahrt an die kurze Adresse: »Sport- 
silberer Wienc.« 

»Diese Anmeldung hat zu enthalten : Den Namen des 
Preisbewerbers, den Namen und die Größe seines Ballons, 
die Namen seiner Begleiter, den Namen des Acro-Klubs, 
dem der Preisbewerber angehört, und den Aufstiegsort in 
Paris. Ebenso muß die genaue Auffahrtszeit telegraphisch 
anher gemeldet werden.« 

Eine derartige Anmeldung hat aber bei uns niemals 
stattgefunden. 

Wohl hat Herr Oberleutnant Quoika etwa eine 
Woche vor der in Paris erfolgten Auffahrt in Wien vom 
Arsenale aus an unsere Redaktion telephonisch mitgeteilt, 
daß er die Absicht habe, sich in Gemeinschaft mit dem 
Herrn Grafen Andor Sz^chönyi um die Medaille zu be- 
werben , doch solle ja davon im vorhinein in keiner 
Zeitung etwas erwähnt werden. Diese telephonische Mit- 
teilung kann aber unmöglich als eine gültige Anmeldung 
zu einem Preisbewerb betrachtet werden, erstens weil das 
Telephon bis jetzt zu sportlichen Anmeldungen noch nich 
in Gebrauch gekommen ist, zweitens weil damit über- 
haupt erst die Anfrage verknüpft war, wo das Nähere 
über die Anmeldung zur Preisausschreibung nachzulesen 
sei, und drittens weil damals auch telephonisch lange nicht 
alles mitgeteilt wurde, was für die gültige Anmeldung 
anher berichtet werden muß. 

Wir erwarteten daher zunächst eine korrekte, voll- 
ständige Anmeldung von den Herren und waren nicht 
wenig erstaunt, am Freitag den 1. April abends plötzlich 
ein an diesem Tage in Paris um 6 Uhr 5 Minuten abends 
aufgegebenes, höchst lakonisches Telegramm zu erhalten, 
das nur die zwei Worte enthielt: 

»Aufgestiegen Quoika.« 

Unter diesen Umständen und bei dem stets sehr zur 
Vorsicht mahnenden Datum — »1. April« — nahmen wir 
auch für die Sonntagsnummer der »Allgemeinen Sport- 
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Zeitung« noch gar keine Notiz von dieser telegraphischen 
. Botschaft « worauf dann im Laufe des Samstags — 2. April 
— ein zweites Telegramm folgte: 

»Fahrt 4 Uhr früh hier unterbrochen. 

Quoika.« 

Am Ostersonntag fanden wir dann in fast sämtlichen 
Wiener Tagesblättern eine längere Notiz über die Fahrt 
der beiden Herren, die zwar schon eine Anzahl von Details 
enthielt, die man uns zu berichten nicht für notig fand, 
aber .keine Silbe, da6 es sich um einen Wettbewerb um 
den von uns ausgesetzten Preis handelte. Diese Notiz 
lautete : 

»(Eine interessante Ballonfahrt.) Vor einigen 
Tagen haben sich Graf Andor Sz6ch6nyi und Ober- 
leutnant Emanuel Quoika, Lehrer an der militär-aero- 
nautischen Abteilung in Wien, nach Paris begeben, um 
den Versuch zu unternehmen, mit dem französischen Ballon 
»Exzelsior« von dort nach Österreich zu fahren und wo- 
möglich in der Umgebung Wiens zu .landen. Die gegen- 
wärtige Jahreszeit wurde auf Grund meteorologischer 
Studien gewählt, die ergeben haben, da6 um diese Zeit 
infolge der voraussichtlichen Verschiebung des Barometer- 
maximums nach Süden (Spanien) und des Minimums nach 
Norden (Finnland) in Zentraleuropa mit Wahrscheinlichkeit 
westliche Windrichtungen zu gewärtigen sind. Vom Reichs- 
kriegsministerium wird diesem Projekt das gröfite Interesse 
entgegengebracht. Die beiden LuftschifTer unternahmen 
gestern um 3 Uhr nachmittags in Paris in Gegenwart 
einer zahlreichen Zuschauer menge vom Pariser A6ro- 
Club in St. Cloud den Aufstieg. Der »Exze^ior« flog, 
von einer frischen westlichen Brise getrieben, nach Osten. 
Die beiden Luftschiffer wollen die Fahrt etappenweise 
durchführen. Ein Telegramm, das heute aus Straßburg 
hier eintraf, besagt, daß der Ballon die östliche Richtung 
beibehielt und heute um 4 Uhr früh die Fahrt in Straß- 
burg unterbrach.« 

Hierzu sei gleich hier folgendes festgestellt: 
Die Behauptung, »die beiden Luftschiffer wollen die 
Fahrt etappenweise durchführen,« ist — erst nach der 
Landung in Straßburg in die Welt gesetzt — wohl etwas 
zu spät gekommen! In der telephonischen Mitteilung des 
Herrn Oberleutnants Quoika an unsere Redaktion war von 
keiner »etappen weisen« Fahrt, sondern nur von einem 
Bewerb um unseren Preis die Rede. Auch in den 
inzwischen eingetroffenen Pariser Blättern, die über den 
Aufstieg berichteten, war ausdrücklich die Absicht des 
Bewerues um unseren Preis verzeichnet. Dieser Preis wird 
aber nicht für eine Etappenfahrt, sondern klar und aus- 
drücklich nur für eine ununterbrochene Fahrt ohne 
Zwischenlandung gegeben. — 

Am 5. April brachten sämtliche Straßburger 
Blätter die nachstehende, überall gleichlautende Notiz: 

»Die österreichischen Luftschiffer Graf Andor Sz6- 
ch^nyi und Oberleutnant Quoika von der k. u. k. Militär- 
luftschifferabteilung in Wien hatten sich mit ihrem Ballon 
nach Paris begeben, um von dort unter Benutzung von 
günstigen Westwinden nach Osten, womöglich nach Öster- 
reich, zu segeln. Nach einer Wartezeit von 14 Tagen 
meldete die meteorologische Station, die in zuvorkommender 
Weise ihre Beobachtungen zur Verfügung stellte, am 
30. März, daß ein Zyklon über den Atlantischen Ozean 
herannahe. Am 30. und 31. war der Wind zu heftig, 
auch wußte man noch nicht, ob der Westwind weit genug 
nach Europa hincinstreiche. Am 1. April, mittags um 
4 Uhr, fand der Aufstieg von St. Cloud aus statt. Da 
das zur Füllung benutzte Gas jedoch ziemlich warm war, 
so schnellte der Ballon einigemal bis zu 4000 m in die 
Höhne und sank ebenso plötzlich wieder, so daß die 
Luftschiffer schon in den ersten Stunden viel Ballast aus- 



zuwerfen genötigt waren. Um nun eine gleichmaßige Fahrt 
zu erreichen, wurde auf Veranlassung des ObcUcafnants 
Quoika das 90 m lange Schlepptau ausg e wot ftn . Mehrere 
Stunden ging dann auch die Fahrt adt 35 km Schnellig- 
keit in der Stunde in der westlichen Richtung von statten. 
In der Nähe von Chälons jedoch verfing sich um Mitter- 
nacht das Tau in einem Walde und war nicht mehr los- 
zubringen. Man entschloß sich zu dem gefahrlichen Ex- 
periment, das Tau zu kappen. Sofort schnellte der Ballon 
wieder auf 4000 m und fuhr in guter Fahrt über einer 
Wolkenschicht bei hellem Mondschein bis zu den Vogesen. 
Gerade über den Vogesen zeigte das Thermometer genau 
25 Grad Kälte. Kurs vor 4 Uhr morgens kam der Rhein 
in Sicht und die Luftschiffer entschlossen sich zu landen, 
und zwar, weil sie keinen Ballast mehr hatten und der 
Ballon gerade gegen den Schwarzwald getrieben wurde; 
auch setzte hier ein nördlicher Wind ein und es fehlte 
schließlich noch das Skhlepptau. Die Landung geschah 
dann im des Nähe von Altenheim in Baden. Die Ein- 
wohner eilten sofort zur Hilfeleistung herbei und weigerten 
sich, irgend eine Vergütung dafür anzunehmen. Graf Sz^- 
chönyi betonte ausdrücklich, daß er eine solche selbstlose 
Hilfe noch niemals erlebt habe. Die beiden Luftschiffer 
fuhren sodann mit dem Tram nach Straßburg und stiegen 
im Hotel »Ville de Paris« ab. Oberleutnant Quoika meldete 
sich sofort auf der Kommandantur. Er war in Uniform, 
welcher die anstrengende Fahrt jedoch einige ehrenvolle 
Risse geschlagen hatte. Die beiden Österreicher hoffen, hier in 
Straßburg ihren Ballon wieder füllen und, sobald günstiger 
Wind einsetzt, die Fahrt nach Osten fortsetzen zu können. 
Bemerkenswert an dieser Fahrt ist vor allem, daß sich die 
Luftschiffer nicht, wie es sonst geschieht, nach dem 
Aufstieg der Laune des Windes anvertrauten (!), sondern 
nach vorhergegangener Berechnung der Windverhaltnisse 
eine bestimmte Richtung einhielten.« (!) 

Die Herren sind also, wie aus der obigen Schilderung 
hervorgeht, hängengeblieben, dadurch um die Schleifleine 
gekommen und mußten die Fahrt in der Nähe von Straß- 
burg beenden. 

Am 7. April erschien schließlich in den Wiener Tages- 
blättern eine Nachricht über eine zweite Fahrt der 
Herren von Straßburg aus, welche lautete: 

»(Die Ballonfahrt Paris-Österreich.) 
Graf Andor Sz6ch^nyi und Oberleutnant Emanuel Quoika, 
die am 1. d in Paris mit dem Ballon »Exzelsior« in der 
Absicht aufstiegen, nach Österreich zu gelangen, haben 
heute Donnerstag morgens um 3 Uhr die österreichische 
Grenze bei Eisenstein im Böhmerwald erreicht. Die Herren 
unterbrachen, wie schon gemeldet wurde, die Fahrt am 
2. d. in Straßburg und traten die Weiterfahrt von dort 
am 5. d., 6 Uhr abends, an. Ob sie die Luftfahrt von 
Straßburg bis Eisenstein ohne Unterbrechung machten, 
wird in dem hier eingetroffenen Berichte nicht gesagt. 
Als die Luftschiffer zur Landung schritten, ging ein heftiger 
Wolkenbruch nieder. Die Landung gestaltete sich in- 
mitten des hochstämmigen Waldes sehr bewegt und die 
Bergungsarbeiten nahmen volle acht Stunden in 
Anspruch.« 

Im »N. W. Tagblatt«, das wohl von der ursprüng- 
lichen Absicht der beiden Herren nichts gewußt hat, heißt 
es in der Einleitung der obigen Mitteilung: 

»Mit einem schönen Erfolge hat die Ballon- 
fahrt geendet, die, wie berichtet, am 1. d. Graf Andor 
Sz6ch<inyi und Oberleutnant Emanuel Quoika von Paris 
aus mit der Absicht angetreten haben, etappenweise 
Österreich zu erreichen. Die beiden Luftschiffer haben die 
österreichische Grenze schon auf der zweiten 
Etappe erreicht.« — 

Wie man sieht, kommt wohl alles nur darauf an, 
von welchem Gesichtspunkte aus man eine Sache betrachtet 
Gegenüber der obigen Darstellung — die übrigens allen 
Wiener Tagesblältern gleichlautend zugesandt wurde — 
halten wir es jedoch für unsere Pflicht als ernstes Fach- 
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blatt, bienut nochmals festzasteUen, daß die beiden Herren 
ursprünglich in Fuis durchaus nicht in der Absicht aufge- 
stiegen sind, etappeaweise, d. i. in verschiedenen 
^nzelfahrten »die österreichische Grenze« zu erreichen^ 
sondern mit dem erklärten unzweideutigen Vorsatze, in 
einer direkten ununterbrochenen Fahrt nach Nieder- 
österreich zu gelangen. Dafi dieser Versuch unteroOBimen 
wurde, ist sehr anerkennenswert, daß er nicht gelang, sondern 
schon bei Strafiburg miBglückte, ist gewiß durchaus keine 
Schande, aber von einem »Erfolge« und nun gar einem 
»schönen« kann im vorliegenden Falle wohl nicht die Rede 
sein. Eine Fahrt von Paris nach Straßburg ist ganz 
hübsch, eine solche von Straßburg nach Böhmen auch, 
selbst beide aneinander gestückelt bilden aber noch durch- 
aus nicht das, was erstrebt wurde. 

Natürlich kann bei der von den Herren unter- 
nommenen Reise jetzt nicht von einer Fahrt die Rede 
sein. Ist ja doch der Ballon bei der Landung am Rhein 
vollständig entleert und im Korbe nach Straßburg trans- 
portiert worden, um an einem geeigneten Tage wieder 
frisch gefüllt zu werden. Das war aber eine ganz neue 
zweite Fahrt; die Herren haben eine Reise in Etappen 
gemacht, aber nicht eine Fahrt! 

Im übrigen wollen wir nicht mißverstanden werden. 
Es wird niemandem, der etwas von Luftschiffahrt versteht, 
einfallen, den beiden sportlustigen Fahrern deswegen 
weniger Anerkennung für ihren Unternehmungsgeist zu 
zollen, weil ihnen der unternommene Versuch nicht gleich 
das erste Mal geglückt ist. Wir wenigstens sind davon 
sehr weit entfernt ! Wissen wir doch sehr gut, wie groß 
und schwer die gestellte Aufgabe ist. Freilich mag sie so 
manchem jungen Lnftscbiifer leichter dünken, als er sie 
dann in Wahrheit findet , wenn er es mit frischem 
Wagemut unternimmt, das Kunststück, zu dem in gleichem 
Maße Glück und Geschick gehören, zu versuchen. 

Daß es möglich ist, die verlangte Fabrt zu machen, 
darüber besteht kein Zweifel, das beweist ja vor allem 
die schöne Fahrt von J. B a 1 s a n nach Ungarn, auf der er 
Niederösterreich überflogen hat. Daß eine solche Fabrt aber 
nicht alle Tage zuwege kommt, steht auch fest und ebenso 
daß es dazu nicht bloß des Willens, der Entschlossenheit 
und Ausdauer der unternehmenden Luftschiffer, sondern 
vor allem einer entsprechenden, gar nicht allzu häufigen, 
besonders günstigen meteorologischen Konstellation bedarf. 

Nochmals sei daher betont: Die Aufgabe ist eine 
so schwierige, daß wahrscheinlich noch viele Versuche 
fehlgehen werden, ehe schließlich einer gelingen wird. 

Mögen also die beiden Herren, die mit dem »£x- 
zelsior« bei ihrem Preisbewerb nur bis Straßburg kamen, 
die große Aufgabe, die ihnen diesmal nicht gelungen ist, 
ein anderes Mal mit mehr Glück und Erfolg versuchen 
— was wir lebhaft wünschen — oder auch nicht, ein 
Verdienst wird ihnen nicht abgesprochen werden können, 
das haben sie sich redlich erworben: die Ersten gewesen 
zu sein, die mit der Absicht aufgestiegen sind, die große 
Aufgabe zu lösen, für die wir unsere Medaille ausgesetzt 
haben. 

Ein nächstes Mal werden sie dann wohl auch uns 
gegenüber jene Pflichten erfüllen, welche der Bewerb um 
unseren Ehrenpreis auferlegt. 

Wien, 4. April 1904. 

Die • Allgemeine Sport Zeitungn,. 



Der Ballon »Exzelsior« ist ein Pariser Erzeugnis und 
stammt ans dem Atelier Mall et. Er ist ein gefirnißter 
Kugelballon von 1350 w». 

Die Fahrt von Paris an die österreichische Grenze 
— von dem Preisbewerb abgesehen — ist aber, auch 
in zwei Teilen ausgeführt, eine ganz schöne Leistung 
und ist jedenfalls Herr Graf Andor Sz^ch^nyi der 
erste Ungar, Herr Oberleutnant Emanuel Quoika der 
erste Österreicher, der im Ballon von Frankreich 
nach Österreich gekommen. Die Expedition der beiden 
Herren zählt also unter allen Umständen zu den bemer- 
kenswertesten, welche bisher von österreichisch-nngarischen 
Luftschiffern ausgeführt wurden. Dabei mag auch noch 
ausdrücklich hervorgehoben werden, daß sowohl bei der 
Abfahrt von Paris, als auch bei jener von Straßburg mit 
Bezug auf die Windkonstellation der Zeitpunkt sehr gut 
gewählt war; es ist nur schade, daß die erste Fahrt, bei 
welcher die Windrichtung ganz vorzüglich paßte, ein 
so schnelles vorzeitiges Ende fand. 

Die Entfernung zwischen Paris und Straßburg be- 
trägt bei 4C0 km^ jene von Straßburg bis zum Landungs- 
orte innerhalb der österreichischen Grenze ungefähr 450,^. 

V, S. 



EINE FAHRT AUF 5380 METER. 

Am 13. April eröfifnete der Wiener Aero- 
•Klub seioe heurige Fahrtsaison mit einer wissen- 
schaftlichen Simultanfahrt. Diese Fahrten wurden 
in den früheren Jahren gemäß der internationalen 
Vereinbarung am ersten Donnerstag jedes Monats 
veranstaltet. An diesem Tage werden nämlich 
nach obiger Vereinbarung von den meteorologischen 
Instituten je nach den Mitteln bemannte Ballons, 
Registrierballons oder Drachen steigen gelassen, 
um für diesen Tag ein zusammenhängendes, ge- 
schlossenes Bild der Witterungs- und Temperatur- 
verhältnisse der verschiedenen Orte und Länder 
zu erhalten. In neuester Zeit werden als Registrier- 
ballons Gummiballons verwendet, die aus einer 
geschlossenen Gummihülle bestehen, wie die Kinder- 
ballons; das eingeschlossene Gas, welches beim 
Steigen aus Luftschichten höheren in solche 
geringeren Druckes kommt, dehnt sich aus, wo- 
durch Volumvermehrung und wieder Hebuog be- 
wirkt wird, bis die Hülle platzt. Jetzt tritt ein 
Fallschirm in Tätigkeit, der den Fall verlangsamt 
und die gutgeschützten selbstregistrierenden Apparate 
fast immer unversehrt zur Erde bringt. Man ver- 
wendet auch solche mit zwei Gummiballons, von 
denen einer, der schwächere, zuerst platzt, während 
der andere — nicht im stände, die Apparate auf 
gleicher Höhe zu halten — sie vor allzu starkem 
Falle schützt. 

In Wien wurden die Gummiballons noch nicht 
verwendet, sondern es stieg bei den Simultanfahrten 
immer ein mit Wasserstoff gefüllter Seidenballon 
auf, welcher den Ballons für bemannte Fahrten 
gaoz ähnlich ist, nur ist das Registrierinstrument 
anstatt des Korbes mit den Insassen angebracht; 
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mit diesen Ballons wurden in der Regel Höhen 
von zirka 10.000/n erreicht. Gummiballons erreichen 
noch viel größere Höhen, worin sich besonders die 
von Berlin aufsteigenden auszuzeichnen scheinen, 
welche bis zu 16.700 m vordrangen; es wurden 
Temperaturen bis zu — 67® verzeichnet, gewiß 
sehr bemerkenswerte und interessante Resultate. 
Das Ideal in der Erforschung der hohen Luft- 
schichten wäre natürlich eine kontinuierliche Re- 
gistrierung der meteorologischen Verhältnisse der 
Höhe, was aber zu kostspielig ist. So beschränkt 
man sich auf regelmäßige Beobachtungen in be- 
stimmten Zeitintervallen. Da aber in letzter Zeit 
an manchen Orten, darunter auch in Wien, am 
Tage der Simultanfahrten zwei bemannte Ballons 
aufstiegen, emer von der k. k. militärischen Luft- 
schiflferabteilung, der andere vom Wiener Aöro- 
Klub, hat der Präsident der internationalen Kom- 
mission für wissenschaftliche Luftschiffahrt in 
Straßburg den Vorschlag gemacht, daß nicht nur 
am ersten Donnerstag im Monat Ballonaufstiege 
stattfinden sollten, sondern nach Möglichkeit auch 
am vorhergehenden und nachfolgenden Tage, so 
daß dadurch der Zusammenhang der meteorologi- 
schen Verhältnisse für diese drei Tage festgelegt 
werden könne. Von zwei zugleich aufsteigenden 
Ballons kommt nämlich, da sie erfahrungsgemäß 
fast ganz dieselben wissenschaftlichen Resultate 
liefern, fast einzig der in Betracht, der die größere 
Höhe erreicht. Der Vorstand des Wiener Aöro- 
Klub hat sich ohneweiters bereit erklärt, auf diesen 
Vorschlag einzugehen, und es wurde beschlossen, 
die wissenschaftliche Hochfahrt des Klubs am 
entsprechenden Mittwoch oder bei ungünstiger 
Witterung am Freitag zu veranstalten. Am Donners- 
tag fährt also in Wien nur mehr der Militärballon. 
Nach dieser Anordnung hat der AeroKlub auch 
noch die Wahl zwischen zwei Tagen. 

Der Wiener Aero-Klub ist in vornehmer Weise 
bestrebt, akademisch gebildeten jungen Männern 
Fahrten zu wissenschaftlicher Forschung zu ermög- 
lichen. So wurde ich zu meiner ersten Fahrt am 
Mittwoch den 13. April eingeladen, welche Zahl 
für mich ausnahmsweise Glück zu bedeuten scheint. 
Die Simultanfahrten mußten diesmal in die zweite 
Woche verschoben werden, weil in die erste das 
russische Osterfest fiel. 

Bei herrlichstem Wetter — es dämpfen nur 
hohe feine Cirrusstreifen die Sonnenstrahlung — 
finde ich mich Punkt sieben Uhr in der Früh auf 
dem Klubplatze ein, wo schon reges Leben herrscht. 
Der »Jupiter«, welcher bei einer Frühfahrt schon 
am vorhergehenden Abend hergerichtet wird, liegt 
im Anfangsstadium der Füllung wie eine kreisrunde 
Käsescheibe auf einer über das feuchte Gras ge- 
breiteten Flache. Während ich aber dem Doktor 
Valentin, Sekretär der k. k. meteorologischen 
Zentralanstalt, der die Führung und die Be- 
obachtimgen übernommen hatte, zusehe, wie er die 
letzten Ablesungen vor dem Aufstiege macht und 
seine Instrumente herrichtet, wächst der Ballon zu 
einer respektabeln Halbkugel. Von den Klub- 



mitgliedern hatten sich noch Herr Herbert Si 1 b e r er 
als Leiter der Abfahrt und Herr Hu bei ein- 
gefunden. 

Bald schwebt der 1200 m^ messende »Jupiter« 
über dem mit Ballastsäcken gefUUten Korb, in den 
Herr Dr. Valentin und ich steigen. Vom Füllplatze 
werden wir schwebend an die geeignete Stelle cum 
Aufstiege transportiert. Nach einem Versuch, ob 
der Ballon den richtigen Auftrieb habe, steigt 
derselbe mit unerwartet viel Ballast — wir konnten 
im ganzen 350 kg mitnehmen — um 8 : 32 auf ein 
kräftiges »Los!« Herbert Silberers langsam fast 
senkrecht in die Höhe. 

Das herrliche Gefühl, welches mich beherrscht, 
als wir ohne jeden Ruck sachte neben den 
prächtigen Praterbäumen hinaufschweben, kann 
nur derjenige begreifen, welcher selbst Gelegenheit 
hatte^ sich in die Lüfle zu erheben. In den ersten 
vier Minuten steigen wir 520 m, die Steig- 
geschwindigkeit muß sich, ohne daß man es 
besonders merkte, sehr vergrößert haben, und 
bewegen uns langsani über den Wurstelprater und 
Nordbahnhof bis zur Hohen Warte. Ganz Wien, 
dessen Straßen- und Fabrikslärm deutlich zu uns 
heraufdrmgt, können wir übersehen. Die Menschen 
sind nur mehr schwarze Punkte, die »Elektrischen« 
wie kleine hellgraue Käfer. Mit Leichtigkeit finde 
ich mit freiem Auge unser erst frisch weißgetünchtes 
Cottagehaus. Um 8:46, als wir bereits 1150 w 
hoch sind, steht der Ballon vollständig .still, um 
langsam von seiner NW.-Fahrtrichtung in eine 
£SE.-Richtung abzubiegen. 

Wir schweben langsam, immer steigend, über 
der Nordbahnbrücke gegen Groß-Enzersdorf. Da 
macht mich mein Begleiter darauf aufmerksam, 
daß er den Schneeberg und die angrenzende Ge- 
birgskette sehr gut sehen könne. Ich sehe wohl in 
gleicher Höhe wie wir — wir waren bereits über 
1500 m — einen weißen glänzenden Streifen über 
dem graublauen Wolkendunst, der südlich von 
Wien über der Erde lag. An diesem Streifen, den 
ich fiir höher stehende und daher helle Wolken 
hielt, erkenne nun auch ich nach und nach immer 
besser die Konturen der schneebedeckten Hoch- 
alpen. Ja der Schneeberg wird so deutlich sichtbar, 
daß ich die beschatteten Täler und Schluchten mit 
freiem Auge erkennen kann. Es tauchen auch allent- 
halben die dunkelbewaldeten Gipfel der höheren 
Berge des Wienerwaldes über dem horizontal aus- 
gebreiteten Dunstschleier empor. Ich genieße fast 
während der ganzen Fahrt das nicht geahnte Schau- 
spiel, den ganzen Wienerwald von oben zu tiber- 
sehen bis zu dem in den Horizont sich verlierenden 
weißen Spitzen der steirischen Alpen. Im weiteren 
Verlauf der Reise sinkt der Schneeberg sogar unter 
den Horizont und ich sehe, während wir in Mont- 
blanc-Höhe (4810 m) gelangen, deutlich die Gipfel 
und Kämme jenseits des Schneeberges sich aus dem 
Nebel abzeichnen. 

Während ich noch von diesem Anblick ganz 
in Anspruch genommen bin, macht mich mein Ge- 
fährte schon auf etwas anderes, eine seltene Licht- 
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erscheinuDg aufmerksam. Es ist ein blasser, aber 
doch gut sichtbarer ovaler Ring um die Sonne. 
Ein solcher Sonnenring kann nur durch Eis- 
partikelchen entstehen, welche unter bestimmten 
Winkeln das Licht brechen. Die hoch ober uns 
schwebenden leichten Wolken bestehen also aus Eis- 
kömchen. Der Ring ist innen deutlich rot, nach 
Art des Regenbogens. Der obere Teil des Ringes 
ist wegen des Ballons nicht sichtbar. 

Um 9 : 10 sinkt die Temperatur bei 2500 m 
auf Null Grad. Um diese Zeit erreichen wir auch 
unsere Höchstgeschwindigkeit relativ gegen die 
Erde, nämlich 35*2 km pro Stunde. Im Südosten 
wird der silberglänzende Neusiedlersee sichtbar, 
während ich auf der anderen Seite noch deutlich 
die dunkle Häusermasse von Wien erkenne. Unter 
uns sehen wir die March, welche ihr reines, träges, 
dunkelgrünes Wasser bei der Mündung von den 
hellgelben Strudeln der Donau fortreißen läßt. Über 
dem Lande tief unter uns ziehen gerade in ent- 
gegengesetzter Richtung zerstreute Wolkenballen, 
die sich von der über den Kleinen Karpathen und 
der ungarischen Ebene liegenden Wolkenbarre ab- 
gelöst haben mögen. Wir konstatieren 2800 bis 
3000 m über dem Meeresspiegel die geringste be- 
obachtete relative Feuchtigkeit, 6 Prozent, während 
sie beim Aufstieg 82 Prozent und auch später meist 
12 — 13 Prozent betrug. 

Ober uns verdichten sich die in der Frühe 
kaum sichtbar gewesenen Cirrusstreifen zu kom- 
pakten Federwolken, welche die Sonnenstrahlung 
erheblich behindern, trotzdem steigt der Ballon kon- 
stant unter dem fortwährenden Ballastauswerfen. 

Wir überqueren bereits 4500 m hoch die 
Donau kurz vor Hainburg, in dessen Umgebung 
ich hocherfreut die ovale römische Arena und die 
Tempelruinen von Camuntum erkenne, das ich 
einst bei einem Gymnasialausfluge unter der kun- 
digen Fühlung des GriechischProfessors genau 
kennen gelerot habe. 

Ich zeige rasch Herrn Dr. Valentin die inter- 
essanten Stätten alter Kultur, solange sie noch 
sichtbar sind. 

Jetzt kommen wir zum höchsten Teil unserer 
Fahrt. Nachdem der Ballon ganz wenig gefallen 
ist, als wollte er ausholen, steigt er, von der sich 
durchbrechenden Sonne erwärmt, um 10:45 zu 
seiner Maximalhöhe 5380 w, was bei der beob- 
achteten Temperatur von — 18 3® einem Luftdruck 
von 387'5 mm entspricht, fast genau die Hälfte 
des Luftdrucks im Meeresniveau. Wir befinden uns 
gerade südlich von Preßburg über dem Leitha- 
gebirge. Die tiefe Temperatur merkt man in so 
großen Höhen wegen der starken Strahlung der 
Sonne fast nur an der Kondensation des Hauches 
und auch wenn man mit der Hand fächelt. Als 
physiologische Wirkung der so schnell erreichten 
Höhe fühle ich nur leichtes Drücken an den 
Schläfen und das Bedürfnis, öfters tief Atem zu 
holen. 

Nach kurzem Sinken werfen wir schon die 
vierte portofreie an die meteorologische Zentral- 



anstalt adressierte Karte aus. Diese Karten sind 
mit schwarz-gelben Fahnen versehen, um sie auf 
dem Boden bemerkbar zu machen und damit sie 
auch eher in den Postkasten geworfen werden, 
sind sie mit einer Ansichtskarte zusammengeheftet, 
welche dem P. T. Finder als Geschenk zufällt.*) 

Zirka 20 km südöstlich von Preßburg über- 
schreiten wir nunmehr zum drittenmal die Donau. 
Das Fallen des Ballons beschleunigt sich so, daß 
er stark rauschend in drehende Bewegung gerät. 
Man fühlt über den Korbrand gebeugt einen 
heftigen Gegenwind von unten. Schon sind wir 
in der Höhe der nach West ziehenden Kumulus- 
wolken und befinden uns damit in derselben Luft- 
strömung, die uns schon beim Aufstiege nach 
Westen trug. In 1000 m Höhe wirft Dr. Valentin 
zur Bremsung des Falles Sand aus, der sich 
dadurch unangenehm bemerkbar macht, daß er, 
durch den Gegenwind hinaufgetrieben, wieder auf 
uns zurückfliegt. Beim Sinken versptlre ich einen 
stechenden Schmerz im Ohr, der nach einigen 
Schluckbewegungen vollständig vergeht. Von 
Sekunde zu Sekunde werden jetzt die Häuser, die 
Straßen u. s. w. größer, und bald wachsen sie zu 
ihrer gewohnten Dimension — wir sind ange- 
kommen. 

Das den Boden berührende Schleppseil brachte 
den Ballon sofort ins Gleichgewicht. Die Landung 
erfolgte 11:20 ganz glatt in unmittelbarer Nähe 
der Bahnstation Paka, 28 km östlich von Preßburg 
bei Schutt- Sommerein. Als wir uns dem Boden 
genähert hatten, sah ich wie auf einen Alarm die 
in der Mittagsstille menschenleere Dorfstraße von 
Paka sich plötzlich mit herzurennenden Menschen 
füllen, die denn auch bald zu hilfebereitem Empfang 
der unerwarteten Gäste auf dem Landungsplatze 
eintrafen. 

Nachdem der Ballon sorgsam im Korbe ver- 
packt und zur Bahn gebracht war, hofften wir bei 
einem den Anstrengungen entsprechenden Mittag- 
essen uns über die gesammelten Eindrücke mit 
Muße aussprechen zu können. Die Freuden der 
Tafel bestanden aus weichen Eiern mit trockenem 
Brot und leichtem Ungarwein. Für unsere Unter- 
haltung sorgten aber die Bauern, welche uns die 
Freude ihres Pfarrers, daß wir auf seinem Felde 
gelandet seien, ausrichteten und entschuldigten, daß 
er dies nicht selbst tun könne, da er des Deutschen 
nicht mächtig sei. Dann mußten wir noch auf 
alle möglichen an uns gestellten Fragen Auskunft 
erteilen. Um 3 Uhr fuhren wir mit der Bahn ab 
und kamen erst spät abends nach Wien zurück. 

A. BoUzmann. 



*) Von den fünf diesmal ausgeworfenen Karten sind ancb schon 
vier ei D gelaufen. 



DIE »WIENKK LUFTSCHIFFER -ZEITUNG, 
süllte jedermann abonnieren, der sich für Luftschiflffahrt 
und Flugtechnilv interessiert, denn er findet darin regel- 
mäßig alles Neue und Wissenswerte aus diesen beiden 
Gebieten. 
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HERMANN W. L. MOEDEBECK. 

HERMANN W. L, MOEDEBECK. 

Hermann W. L. Mo ed check, dessen Bild diesem 
biographischen Artikel beigegeben ist, kann mit Recht 
als ein Pionier der Luftschiffahrt im Deutschen Reiche 
bezeichnet werden und die Erzählung seines Lebenslaufes 
wird in aeronautischen Kreisen wohl allenthalben Interesse 
erwecken. 

Er wurde am 10. Juni 1857 zu Berlin geboren und 
entstammt einer uralten, westfälischen Familie, die ihren 
Namen von der Stadt Medebeck, früher Medebeke, 
nahe der Grenze des Fürstentums Walde ck, herleitete. 
Das Geschlecht der Medebecks ist in den westfälischen 
Städten Soest, Werl und Dortmund bis ins Jahr 
1^31 hinein urkundlich nachweisbar; um 1320 zogen sie 
in die Ostmark nach Salzwedel, wohin sie wahr- 
scheinlich Herzog Albrecht der Bär zur Kolonisierung 
des Landes gerufen hatte. Hier läßt sich die Familie bis 
zum Jahre 1515 und in der Priegnitz bis 1657 nach- 
weisen; 1770 verlegte Moedebecks Urgroßvater den Sitz 
der Familie nach Berlin und so kommt es, dafi sich 
Moedebeck einen echten Berliner nennt und mit ganzem 
Herzen an seiner Vaterstadt hängt. 

Für die militärische Laufbahn bestimmt, trat er im 
Jahre 1877 beim schlesischen Fußartillerieregimente Nr. 6 
in Neiße als Soldat ein, erhielt 1879 das Offiziersportepce, 
besuchte in den Jahren 1881 und 1882 die Artillerie- 
schule in Charlottenburg und wurde hierauf zu den tech- 
nischen Instituten nach Spandau kommandiert. 

Nachdem der damalige Leutnant Moedebeck am 
24. November 1883 dem »Deutschen Verein zur Förderung 
der Luftschiffahrt« in Berlin als Mitglied beigetreten war, 
wurde er am 1. Juni 1884 zum damals neugebildeten 
Ballondetachement (unter Buchholt z) kommandiert und 
machte alle Wandlungen dieser Abteilung bis zum Früh- 
jahr 1890 mit. Wie rasch der junge Offizier ein tüchtiger, 
praktischer Luftschiffer wurde und mit welch großer Lust 
und Liebe er an der Sache hing, ersieht man daraus, daß 
ihn gleich im ersten Jahre sein Kommandant Buch- 
holtz aufforderte, ein »Handbuch der Luftschiffahrt« zu 
schreiben, das auch bereits 1885 bei Schloemp in Leipzig 
unter dem genannten Titel erschien. War dieses Werk 
auch noch unvollkommen und ließ es besonders in bezug 
auf die praktische Anleitung noch gar vieles zu wünschen, 
— wo sollte selbst der strebsamste und eifrigste junge 
Luftschiffer in kaum einem Jahre Praxis und mit nicht 
mehr als zehn eigenen Fahrten die Kenntnisse, die fach- 



liche Technik und Erfahrung für ein hochklassiges »Fach- 
buch« hernehmen? — so war die Herausgabe dieses Werkes 
gleichwohl eine sehr verdienstliche Tat. Galt es doch nur 
überhaupt einmal etwas über die neue Disziplin in die 
Öffentlichkeit zu bringen und den Kreisen, die sich nun 
auch in Deutschland für die Luftschiffahrt zu interessieren 
begannen, ein fachliches Werk zu bieten, das immerhin 
geeignet war, den Laien wenigstens bis zu einem gewissen 
Grade in das Gebiet der Luftschiffahrt einzuführen. Und 
in dieser Weise hat Moedebecks »Handbuch« — das erste 
in deutscher Sprache — seinen Zweck recht wohl erfüllt. 
Die Luftschiffahrt war aber nicht nur ausersehen, 
das Berufsleben Moedebecks ganz auszufüllen, sie verhalf 
ihm auch dazu, das Glück seines Lebens zu finden, indem 
er gelegentlich einer Landung auf dem Rittergute K 1 e i n- 
dammer bei Stentsch eine junge Dame, Else von 
Mandel, kennen lernte, mit der er sich 1889 verlobte 
und noch im selben Jahre verheiratete. Während der 
kurzen Verlobnngszeit wußte Moedebeck es so einzu- 
richten, daß er gelegentlich seiner Fahrten mit dem 
Kugelballon dreimal in nächster Nähe des früher er- 
wähnten Rittergutes landen und so seine Braut besuchen 
konnte. Gewiß höchst romantische Fahrten und Moedebeck 
war vielleicht der einzige Liebende auf der ganzen Erde, 
der mit Recht seiner Braut schreiben konnte: »Ich 
fliege in deine Arme.« 

Nie aber hat das Privatleben auf die unermüdliche 
fachliche Tätigkeit dieses Mannes hemmend eingewirkt. 
Im Jahre 1887 erschien abermals ein Werk von ihm, eine 
Broschüre zum Besten des Luisenstiftes in Berlin, be- 
titelt: »Die Luftschiffahrt in ihrer neuesten Entwicklung.« 
(Verlag von Mittler & Sohn.) Im nächsten Jahre fahrte er 
die Einigung des Berliner und des Wiener Flugtechnischen 
Vereinen zur gemeinsamen Führung der deutschen »Zeit- 
schrift für Luftschiffahrt« herbei und das Jahr 1888 brachte 
dem bereits damals um die militärische Luftschiffahrt in 
seinem Vaterlande hochverdienten Manne die erste Aus- 
zeichnung, das Ritterkreuz des österreichischen Franz Josef- 
Ordens. 

Am 24. Februar 1890 wurde Moedebeck zum korre- 
spondierenden Mitgliede des »Deutschen Vereines für 
Luftschiffahrt in Berlin« ernannt. Im selben Jahre bat er 
um seine Rückversetzung zur Fußartillerie und über- 
siedelte zu seinem Regimente nach Thorn. 1891 wurde er 
unter Beförderung zum Hauptmann als Kompagniechef 
nach Köln a. Rh. und 1893 nach Ehrenbreitstein ver- 
setzt. Hier fand er wieder einigermaßen Muße zu fach- 
literarischen Arbeiten, worauf im Jahre 1895 die erste 
Auflage des »Taschenbuch für Flugtechniker und Lufi- 
schiffer« erschien. Damals gab auch Moedebeck die erste 
Anregung zur »Internationalen aeronautischen 
Kommission für wissenschaftliche Luftschiff- 
fahrt«, was in der Zeitschrift »L'A6rophile« (Jahrgang 
1894, Seite 59) in verdienter Weise gewürdigt wurde. 

Nachdem er gegen Ende des Jahres 1895 zur Luft- 
schifferabteilung in Berlin als Lehrer berufen worden war, 
kam Moedebeck 1896 nach Straßbnrg i. E., wo er am 
24. Juli desselben Jahres gemeinsam mit Professor Her- 
gesell und Oberleutnant Schernig den »Oberrheini- 
schen Verein für Luftschiffahrt« gründete, der 
noch heute besteht und viele Freunde und GSnner zählt. 
Damals wurde Hauptmann Moedebeck auch zum »membre 
honoraire«- der »Soci6t6 Fran^aise de Navigation A^iienne« 
und zum Mitglied der neugegründeten »Internationalen 
Kommission für wiatenschaftliche Luftschiffialirt« ernannt. 
Das Jahr 1897 brachte abermals eioQfNeugrandung 
Moedebecks mit sich, und zwar die der aeronautischen 
Fachschrift »Illustrierte Aeronautische Mitteilungen«, die 
er bis Juli 1898 zusammen mit Oberleutnant Hilde- 
brandt, in der Folge aber allein redigierte, und die auch 
heute noch ihm gehört. Vorwiegend Im Interesse der 
»Illustrierten Aeronautischen Mitteilungen« geschah es 
jedenfalls, daß maij^die schon bald 20 Jahre alte Berliner 
»Zeitschrift« zuerst an den Wiener Flugtechnischen Verein 
zur Weiterführung der Redaktion abgab, dann aber ganz 
eingehen ließ. Die »Illustrierten Aeronautischen Mit- 
teilungen«, die bis 1902 nur jedes Vierteljahr sur Ausgabe 
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gelangten, beeilten sich, als 1902 die »Wiener Luftschiflfer- 
ZeitUDg« ins Leben gernfen wurde, die bekanntlich jeden 
Monat erscheint, vom I.Jänner 19<*3 an gleichfalls monat- 
lich zu erscheinen. 

Auf der allgemeinen deutschen Sportausstellung in 
München 1899 erhielt Moedebeck die goldene Preis- 
medaille für eine aeronautische Sammlung von in Deutsch- 
land bisher unerreichter Vollständigkeit, «bedeutsam für 
die Geschichte der Luftschiffahrt wie für den künftigen 
Konstrukteur«, dann für die Begründung seiner Viertel- 
jahrsschrift «Illustrierte Aeronautische Mitteilungen«. 

1900 wurde er zum Ehrenmitglied des »Oberrheini- 
schen Vereines für Luftschiffahrt« und zum Mitglied der 
»Internationalen aeronautischen Kommission« auf dem 
Kongreß in Paris erwählt. 

Die nächsten Jahre brachten wichtige Veränderungen 
der militärischen Tätigkeit Moedebecks mit sich. 1900 zum 
Artillerieoffizier vom Platz in Swinemünde ernannt, wurde er 
schon im darauffolgenden Jahre zum Major beim Stabe des Fufi* 
artillerieregiments in NeiBe befördert und 1903 zum Artillerie- 
offizier vom Platz in Graudenz ernannt. Dort vollendete 
er noch im selben Jahre die zweite, vermehrte und ver- 
besserte Auflage des »Taschenbuch für Luftschiffer und 
Flugtechniker«, die auch bereits erschienen ist. 

Major Moedebeck hat bis jetzt 48 Ballonfreifahrten 
unternommen, wobei er fast stets als Führer wirkte und 
nie einen Unfall erlitt. Sein letzter Aufstieg erfolgte im 
Jahre 1898 von StraBburg i. E. aus. 

Die angeführten Daten sprechen mehr als alle Worte 
für die unausgesetzte, reiche und auch von vielen Erfolgen 
gekrönte fachliche, literarische und literarisch-geschäftliche 
Tätigkeit Moedebecks, dessen Name in der Entwick- 
lungsgeschichte der deutschen Militärluftschiffahrt immer 
einen ehrenvollen Platz behaupten wird. 



MiUTÄRLUFTSCHlFFAHRT IN JAPAN. 

Im »Russischen Invaliden«, dem bekannten militäri- 
schen Fachblatte, ist kürzlich ein Artikel über die japani- 
sche Müitärluftschifferei aus der Feder des Herrn Haupt- 
manns Est ifiej ew erschienen, dem wir die nachstehenden 
Mitteilungren entnehmen: 

»Mit Bedauern müssen wir bekennen, daß wir 
gründliche und, was die Hauptsache wäre, genaue Nach- 
richten über die Organisation der Militärluftschiffahrt in 
Japan nicht besitzen. Aus kurzen Zeitungsnachrichten 
erfahr man, daß im Jahre 1894, zur Zeit der Manöver der 
japanischen Flotte, auf einem der Kriegsschiffe ein Ballon 
aufstieg. Eine andere magere Nachricht besagte, daß sich 
während des letzten Chinakrieges in der Kolonne des 
Generals Liniewicz eine Ballonabteilung befand, welche 
angeblich gute Dienste leistete. 

In den zahlreichen Abhandlungen über den gegen- 
wärtigen Krieg war auch mehrfach erwähnt worden, daß 
Japan nebst anderen technischen Abteilungen auch einen 
Luftschifferpark besitzt, doch seien dessen Zusammen- 
setzung und Organisation unbekannt. 

Schon im Jahre 1867, zur Zeit der Niederwerfung 
der Chingunen, wurden Drachenflieger mit einzelnen 
Personen in der belagerten Festung Wakamatsu behufs 
Rekognoszierung der Belagerungsarmee aufgelassen. Die 
Aufstiege erfolgten wiederholt und es wurden dabei an- 
geblich sogar Bombentorpedos aus denselben geworfen. 

Im Jahre 1877 wollte man für die Belagerung der 
Festung Kummamoto (durch den General Saigs) einen 
Luftballon herstellen lassen, dessen Konstruktion den 
Physik- und Matheraatikprofessoren N echara und Na k o- 
mischi befohlen wurde. Der Inhalt dieses Ballons hätte 
tJÜO *»• betragen sollen. Das Belagerungskorps mußte 
jedoch vor Ausführung dieses Projektes die Belagerung 
aufgeben. 

Im Jahre 18S6 besuchte der japanische Prinz 
Komatsu den deutschen Luftschifferpark in Berlin, wo 
er sich für die Technik der Militärluftschiffahrt interessierte, 
und im Jahre 1890 lieferte die französische Luftschiffahrts- 



firma Yon an Japan einen Luftschifferpark mit Ballon- ' 
hüllen von 370 m* Fassungsraum. Der Lack der französi- 
schen Firma, in dessen Zusammensetzung sich augen- 
scheinlich auch Kautschuk befand, hielt jedoch das 
japanische Klima nicht aus, und die Ballonhülle wurde 
bald unbrauchbar. 

Seither fabrizieren die Japaner die Ballonhüllen 
aus einer besonderen Seidengattung und verwenden zu 
deren Abdichtung seit 1899 einen eigenen Lack, welcher 
angeblich der Einwirkung der Sonnenstrahlen nicht 
unterliegt. 

Dieser Ballon hat eine längliche, zylindrische Form. 
(Daher kamen vermutlich die Zeitungsnachrichten, daß , 
die Japaner einen «lenkbaren« Ballon besitzen.) Dieser 
Umstand läßt die Vermutung aufkommen, daß die Japaner 
vielleicht als die ersten, durch die geringe Widerstands- 
fähigkeit des Kugelballons veranlaßt, die zylindrische 
Form des Ballons wählten. 

Wie bekannt, werden nämlich gegenwärtig in ver- 
schiedenen Ländern als Fesselballons sogenannte Drachen- 
ballons, System Hauptmann Sigsfeld, verwendet. Der 
japanische Ballon hat, nach der Zeichnung zu urteilen, 
Ähnlichkeit mit dem Drachenballon des bekannten 
französischen Luftschiffers Louis Godard. 

Wenn man in Betracht zieht, wie neidvoll auf- 
merksam die Japaner alle Errungenschaften der Militär- 
technik verfolgen, so muß man vermuten, daß sie einen 
guten Luftschifferpark besitzen, welcher ihnen im gegen- 
wärtigen Kriege auch gute Dienste leisten dürfte.« K 



GANSWINOT VOR GERICHT. 

Der durch seine fortwährenden Kämpfe und Pro- 
zesse, noch mehr aber durch die unausgesetzte Über- 
schwemmung der Welt mit Reklame-Flugblättern und 
Streitschriften sattsam bekannte Berliner Erfinder Hermann 
G a n s w i n d t ist in den Tagen vom 23. bis 26. März 
wieder einmal vor Gericht gestanden; diesmal wegen 
Ehrenbeleidigung zweier Beamter. Über den Verlauf des 
dreitägigen Prozesses entnehmen wir der »Berliner Morgen- 
post« die nachfolgenden Berichte : 

Erster Tag. 

Vor der 2. Strafkammer des Landgerichts II begannen 
am 23. März die Verhandlungen in der Beleidigungsklage 
gegen den Erfinder Ganswindt und zwei Genossen. Ange- 
klagt sind : der Fabrikant Hermann Ganswindt in 
Schöneberg, Schriftsteller Richard Dost in Haiensee, ein 
Schwager des Ganswindt, und Forstakzessist August 
Schröder in Berlin. Als Sachverständige sind geladen 
Fabriksbesitzer Bär, Leutnant Zimmermann von der Luft- 
schifferabteilung, dipl. Ing. de Stoutz, Professor Hartmann 
von der Technichen Hochschule, Fabrikant Jacobsen, 
Direktor Hausbrandt, Ing. Esterer. 

Der Angeklagte Ganswindt wird beschuldigt, den 
früheren Polizeipräsidenten Hammacher in Schöneberg, 
jetzt in Aachen, die übrigen Angeklagten denselben Herrn, 
beziehungsweise den Kriminalkommissar Rucks, det 
seinerzeit die Untersuchung gegen Granswindt geführt hat, 
beleidigt zu haben. Es sind etwa 20 Zeugen geladen, 
darunter die Frau und die drei Töchter des Angeklagten 
Ganswindt. 

Nach Feststellung der Personalien erhebt der Ange- 
klagte Ganswindt Einspruch gegen die Sachverständigen 
Hausbrandt und Professor Hartmann und bean- 
tragt, sie wegen Befangenheit abzulehnen. Er bemerkt 
hiezu: Im Publikum herrscht große Befangenheit gegen 
mich, da verschiedene Zeitungen Artikel gegen mich ge- 
bracht haben, die sehr geeignet sind, mein Renommee 
und mein ganzes Unternehmen zu schädigen. Speziell ein 
Blatt hat mich als Antisemiten, der ich nicht bin, zu 
verdächtigen gesucht. Ich muß unter diesen Umständen 
einen Herrn semitischer Abstammung als Guiachter ab- 
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lehnen, und glaube, daß Herr Hausbrandt semitischer Ab- 
stammung ist. Professor Hartmann mu6 ich ablehnen, 
weil ich mit ihm in früheren Jahren in Streit gekommen 
bin, weil er meine Erfindungen verurteilt hat, ohne sie 
gesehen zu haben. 

Sachverständiger Hausbrandt erklärt demgegenüber, 
daß er Christ sei und, soweit er in seiner Familien- 
geschichte zurückgehen könne, nur Christen in derselben 
vorhanden seien. Sein Urteil stehe auf Grund seiner 
Beobachtungen, die er über die Erfindungen des Gans- 
windt gemacht, fest. 

Professor Hartmann bestreitet gleichfalls jede Be- 
fangenheit. Daß er seinerzeit eine Einladung des Gans- 
windt zur Besichtigung seiner Erfindungen abgelehnt und 
bei Gelegenheit der Gewerbeausstellung einen nicht freund- 
lichen Briefwechsel mit dem Angeklagten gehabt, beein- 
flusse sein Urteil in keiner Beziehung. 

Nach kurzer Beratung lehnt der Gerichtshof den Ab- 
lehnuDgsantrag ab, da die beanstandeten Sachverständigen 
sich selbst nicht für befangen erklärt haben und die 
vom Angeklagten geltend gemachten Gründe hin- 
fällig sind. 

Es werden nun die unter Anklage gestellten Flug- 
blätter verlesen, drei davon rühren von Ganswindt, die 
beiden anderen von den Mitangeklagten her. 

Angeklagter Ganswindt bemerkt hiezu im allge- 
meinen, daß er auf Grund des Berichts des Kriminal- 
kommissärs Rucks seinerzeit in eine Untersuchung wegen 
Betruges gezogen worden sei und acht Wochen unschuldig 
in Haft gesessen habe. Dieser Bericht sei ihm bei Ge- 
legenheit einer Privatklage bekannt geworden, und nach 
dem Schlüsse der Untersuchung, die mit der Einstellung 
des Verfahrens endete, habe er es für seine Aufgabe ge- 
halten, in Flugblättern sein eigenes Verhalten und das 
des Kriminalkommissärs Rucks klarzustellen. Das erste 
Flugblatt ist aus Paris vom 22. November 1902 datiert. 
Ganswindt gibt seinen Teilnehmern kund, daß er kurze 
Zeit in Paris sich aufgehalten und unter anderem auch 
die Fingmaschine von Santos - Dumont sich angesehen 
habe. Er macht dann Vergleiche zwischen den Ehrungen, 
die man in Paris solchen Erfindern entgegenbringt, und 
den Berliner analogen Verhäitnisssn, wo ein gewissenhaft 
strebender Mann als Verbrecher hingestellt wird. Er wendet 
sich dann gegen Einzelheiten des Berichtes des Kriminal- 
kommissärs Rucks, namentlich auch gegen dessen Be- 
hauptung, daß jeder Schlosser die Gans wind tsche Flug- 
maschine für höchstens 500 M herstellen könne und die 
Ganswindtschen Erfindungen Schwindel seieo. Es ist er- 
staunlich, wie man einen so gemeingefährlichen Menschen, 
damit ist Rucks gemeint, noch im Amte belassen kann. 
Nebenbei wird auch einem Vertreter des Kriegsministeriums 
ein Plieb versetzt. 

Das zweite Flugblatt vom 7. März 1903 beschäftigt 
sich eingehend mit dem Bericht des Kriminalkommissärs 
Rucks und dessen technischen Einzelheiten, die dieser 
zu den verschiedenen Ganswindtschen Erfindungen gegeben 
hat, um zu dem Schlüsse zu kommen, daß Ganswindt ein 
ganz raffinierter Betrüger und es die höchste Zeit 
sei, seinem gemeingefährlichen Treiben ein Ende 
zu machen. Ganswindt verwerte in seinen Berichten an 
seine Teilhaber nur Urteile von Laien ; die Zeitungen, die 
«eine Berichte nicht anerkennen, beschimpfe er und er- 
zähle, daß die Zeitungen, die ihn bekämpfen, dies nur 
tun, weil sie keine Inserate von ihm erhielten. In dem 
Bericht des Kriminalkommissärs wird unter anderem er- 
wähnt, daß Ganswindt dem französischen Kriegsministerium 
seine Erfindung für 30 Millionen Mark angeboten habe, 
daß dagegen ein Beamter des preußischen Kriegsministe- 
riums durch die Blume angedeutet habe, daß Ganswindt 
nioht ganz zurechnungsfähig sein dürfte. 

Darauf wird in dem Flugblatt unter anderem er- 
widert, daß dies absolut unwahr sei. Nicht er, Ganswindt, 
sondern einer seiner Teilhaber, der Forstakzessist Schröder, 
der das Recht zur Verwertung der erteilten französischen 
Patente sich ausbedungen, habe sich mit dem französischen 
Kriegsministerium seinerzeit in Verbindung gesetzt. Wenn 
ein Beamter des preußischen Kriegsrainistcriums angedeutet 



habe, daß er nicht ganz zurechnungsfähig sein dürfte, so 
habe er zu bemerken, daß der betreffende Beamte weder 
geistig noch moralisch zurechnungsfähig sein dürfte. Im 
Kriegsministerium habe man es ihm übel genommen, daß 
er 2ü Millionen für seine Erfindung der Luftschraube ge- 
fordert habe. 

In dem Rucksschen Berichte wird zum Schlüsse aus- 
geführt, daß in rechtlicher Beziehung unzweifelhafter 
wiederholter Betrug vorliege. Nachdem Ganswindt 
vergeblich Jura studiert, habe er sich aufs Erfinden gelegt. 
Diese Erfindungen seien zum Teil zwar patentiert, aber 
in der Praxis nicht brauchbar. Ganswindt habe dabei sein 
kleines Vermögen zugesetzt, und von diesem Moment ab 
beginne der Schwindel. Er habe auf dem Mariendorfer 
Wege ein Grundstück erworben und der »gottbegnadete 
Erfinder«, wie er sich nenne, lebe dort in einem sehr 
schmucken Heim. 

Im Oktober 1901 sei Ganswindts Geld wieder alle 
gewesen; er habe mehr haben müssen, habe eine Anzahl 
von Personen, darunter auch Offiziere zur Besichtigung 
seiner Flugschraube eingeladen und gleich darauf wieder 
einen verführerischen Aufruf erlassen, durch den das 
Publikum getäuscht werden mußte, als ob das Problem 
nun schon verwirklicht wäre. In der Abbildung fliegen 
nämlich die Mädchen ganz beschaulich in der 
Luft und winken den auf der Erde zurück- 
gebliebenen Menschen mit ihren Taschen- 
tüchern zu. (Heiterkeit.) Man müsse staunen über die 
Unverschämtheit, mit der Ganswindt seine Zwecke ver- 
folge. Ganswindt sei schlau und raffiniert. Er 
scheine, wenn es zum Klappen komme, die Sache dahin 
dirigieren zu wollen, daß man ihn für verrückt erkläre ; 
er bereite sich offenbar schon darauf vor, denn die Pro- 
spekte seien so abgefaßt, daß man annehmen könnte, sie 
rührten von einem nicht ganz normalen Menschen her. 
Ganswindt sei aber ganz gesund. Das Treiben sei gemein- 
gefährlich, viele Leute würden in ihrem Vermögen ge- 
schädigt, die Post bringe ihm täglich mehr als 1000 M 
zu und es sei dringend zu raten, ihn in Haft zu nehmen, 
da er sonst verschwinden würde. 

Auch gegen diesen Teil des Berichts wird in dem 
Flugblatt in geharnischten Randbemerkungen angekämpft. 
Es wird unter anderem darauf hingewiesen, daß Herr 
Rucks seinen Arbeitsplatz niemals in Begleitung sach- 
verständiger Männer, sondern nur in Begleitung eines 
Kriminalschutzmannes besichtigt habe. Bezüglich der 
Unterhandlungen mit dem französischen Kriegsministerium 
wird unter anderem angedeutet, daß ein diese Verhand- 
lungen betreffendes, nach Parii gesandtes Paket abhanden 
gekommen sei ; es sei nicht ausgeschlossen, daß ein Spion 
der deutschen Heeresverwaltung dies Paket aufgegriffen 
habe. Die Diebe verfolge die Kriminalpolizei nicht, dagegen 
halte man es für ratsam, ihn als unbescholtenen Mann in 
Haft zu nehmen. — Er habe niemals »vergeblich Jura 
studiert«, aber ein Werk »Das jüngste Gericht« verfaßt, 
welches dem Kaiser von Rußland gewidmet war und von 
diesem angenommen worden sei. Seine Flugschraube sei 
doch schon, mit Männern belastet, in die Höhe geflogen, 
was seit Erschaffung der Welt noch nicht dagewesen sei. 
Im übrigen werden die sämtlichen Einzelbehauptungen 
des Kommi.ssärs Rucks als haltlose Verdächtigungen und 
zum Teil als Behauptungen wider besseres Wissen ge- 
kennzeichnet. 

Hieran reiht sich die Verlesung der drei übrigen 
unter Anklage stehenden Flugblätter. 

Hierauf erklärt der Vorsitzende, daß das Gericht 
im Verein mit dem Staatsanwalt, dem Angeklagten, den 
Sachverständigen und den Verteidigern einen Besichtigungs- 
termin an Ort und Stelle in Schöneberg abhalten und sich 
die Ganswindtschen Apparate vorführen lassen werde, um 
sich selbst ein Bild von ihnen machen zu können. Die 
Verhandlung wurde deshalb vertagt. 

Die Besichtigung fand dann nachmittags von 3 bis 
6^/4 Uhr in der »Ausstellung Ganswindt« statt. Anwesend 
waren der Gerichtshof, Staatsanwalt Mittag als Vertreter 
der Anklage, die von der Staatsanwaltschaft geladenen 
Sachverständigen Professor Hausbrandt, Professor Hart- 
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mann und Ingeniear de Stoutz, die von der Verteidigung 
geladenen Sachverständigen Leutnant Zimmermann, Inge- 
nieur Esterer und Fabrikant Jakobsen. Herr Ganswindt 
führte den Versammelten zunächst «eine Flugmaschine 
vor. Dann zeigte er das Einrad, .die Wagen mit Draht- 
achsen, den Tretmotorwagen für die Feuerwehr, die 
Flaschenspülmaschine mit Tretbetrieb und eine Anzahl 
kleinerer Erfindungen. Die Apparate fuektionierten sämt- 
lich in der bekannten Weise. 

Zweiter Tag. 

Am 25. März wurde die Verhandlung fortgeßetzt. 
Nach Eröffnung der Sitzung wenden sich die Erörterungen 
den von Ganswindt über seinen Flugapparat und den von 
ihm erlassenen Aufrufen und Einladungen zur finanziellen 
Beteiligung an seinem Unternehmen zu. Der Angeklagte 
sucht auch hier darzulegen, daß er kein Schwindler, 
sondern zu den in seinen Aufrufen enthaltenen Angaben 
und Versprechungen durchaus berechtigt gewesen sei. Die 
Anteilscheine, die ausgegeben wurden, lauteten auf 100 
bis 1000 M, Er sei voll davon überzeugt gewesen, daß 
der Flugapparat eine kolossale Zukunft habe und nament- 
lich für militärische Zwecke von unberechenbarer Be- 
deutung sei und den Anteilnebmern ein großer Gewinn 
in Aussicht gestellt werden konnte. Zu der Bildung des 
Schutzkomitees sei er durch die gegen ihn gerichteten 
heftigen Zeitungsangrifie veranlaßt worden. In einem Aufruf 
vom 6. April 1903 wurde den Anteilnebmern außer 5 Prozent 
Verzugszinsen für je 100 M bis 1000 My für 300 M bis 
3000 M Gewinn in Aussicht gestellt. Der Angeklagte be- 
merkt hiezu, daß er trotz aller Schwierigkeiten, trotz der 
Untersuchungshaft etc. schon die Zinsen bezahlt habe, die 
erst am 1. April fällig werden. 

Am 3. Oktober wandte sich Ganswindt mit einer 
Immediateingabe an den Kaiser. Sie wurde dem Kriegs- 
ministerium überwiesen, dieses gab sie an den Grafen 
Waldersee ab, von dort ging die Sache an das Eisenbahn- 
regiment. Dann äußerte sich der Oberst Knappe, noch 
bevor das Modell besichtigt worden war, dahin, daß die 
Abteilung ein Eingehen auf die Sache nicht für nötig 
halte, weil das Hauptmoment der Erfindung, der selbst- 
tätige Motor, fehle und die Abteilung es ablehnen 
müsse, auf eine Erfindung sich einzulassen, mit der man, 
wie es in der Immediateingabe hieß, in acht Tagen vom 
Nordpol zum Südpol fahren könne. Es erging daraufhin 
vom Kriegsministerium der Bescheid an Ganswindt, daß 
eine staatliche Beihilfe zur Förderung seiner Erfindung 
nicht befürwortet werden könne. 

Dann wandte sich Ganswindt an das Geheime Zivil- 
kabinett, von dort wurde die Sache direkt an den General- 
stabschef abgegeben, und Graf von Schlieffen ordnete an, 
daß der Apparat Vertretern des Kriegsministeriums etc. 
vorgeführt werden solle. Diese Vorführung fand am 7. Fe- 
bruar statt. Das Eisenbahnregiment wurde zum Be- 
richt aufgefordert; er ging dahin, daß der Apparat nicht 
dazu angetan sei, die Militärverwaltung zu einer Förde- 
rnng des Unternehmens zu veranlassen. Darauf erhielt 
Ganswindt vom General Stabschef von Schlieifen den Be- 
scheid, daß er mit Interesse von dem Flugapparate Kenntnis 
genommen habe, daß er aber für militärische Zwecke 
leider nicht verwendbar sei. 

Da der Angeklagte Ganswindt zur weiteren Ver- 
besserung und zur Herstellung des Pulvermotors keine 
Mittel mehr hatte, wandte er sich mit einem Gesuch an 
das Zivilkabinett, ihm mindestens die Unkosten der Vor- 
führung zu ersetzen, da nunmehr sein letztes Geld darauf- 
gegangen sei. Er habe etwa 30.000 M darauf verwendet, 
und zwar 10.000 M eigenes und 20.0<.K) M von Dost 
hergegebenes Geld. In der Eingabe an das Zivilkabinett 
wurde auch der Bescheid des Gen«?rals von Schlieffen er- 
wähnt) aber nur der Vordersatz, »daß er mit Interesse 
Kenntnis genommen habe«, mitgeteilt, während der Nach- 
satz weggelas.sen worden war. Darauf erhielt er einen sehr 
ablehnenden Bescheid, und das Zivilkabinett bedeutete 
ihm, daß es die Angelegenheit für endgültig erledigt 
betrachte. 



Der Angeklagte schildert dann in sehr lebhafter 
Darstellung die Schwierigkeiten, die er auf Schritt und 
Tritt bei dem Ausbau seiner Erfindungen zu überwinden 
gehabt, die er aber unbeirrt und im festen Vertrauen auf 
die Güte seiner Erfindungen überwunden habe. Er habe 
sich an Geldmänncr, Bleichröder etc. gewendet, aber keinen 
Erfolg erzielt, dann habe er sich dazu bequemen müssen, 
durch öffentliche Aufrufe an das große Publikum zur 
Teilnahme an seinem Untei nehmen aufzufordern. Diese 
Bemühungen seien dann wieder durch die Zeitungen durch- 
quert worden, indem sie einem von ihm veröffentlichten 
Gutachten des Grafen von Schlieffen ein Dementi ent- 
gegenstellten. Der Angeklagte Ganswindt geht an der 
Hand der vom Vorsitzenden ihm vorgehaltenen Einzel- 
darstellungen des Kriminalkommissärs Rucks seine einzelnen 
Erfindungen durch und sucht unter Hinweis auf zahlreiche 
zur Verlesung gebrachte, ihm günstige Gutachten von 
technischen Sachverständigen nachzuweisen, daß er keines- 
wegs ein Schwindler sei. 

Nach einer Vernehmung des Angeklagten Schröder 
beantragt Rechtsanwalt Ulrich eine Verlesung einer Stelle 
aus den Personalakten Schröders, die beweisen solle, daß 
der Angeklagte zu den Ausdrücken »raffiniert unwahre 
Behauptungen« und »er sei nicht der einzige Schikanierte« 
berechtigt gewesen sei. Der Vorsitzende verliest diesen 
Bericht, in dem es u. a. heißt: »Schröder besitze weder 
Bücher noch Wäsche, noch Kleidungsstücke; was er auf 
dem Leibe habe, sei sein einziger Anzug, er mache den 
Eindruck eines stellenlosen Menschen, einen regelrechten 
Beruf habe er nicht, er bummele des Abends viel in der 
Potsdamerstraße umher und sei entweder ein Pädrast, Zu- 
hälter oder Betrüger.« (Heiterkeit.) 

Der Verteidiger betont, daß dieser Bericht gegen 
einen völlig unbescholtenen Menschen sich richtete, daß 
Herr Rucks dem Angeklagten diesen Bericht vorgehalten 
und von ihm verlangt habe, daß er ihm binnen 24 Stunden 
den Nachweis erbringen solle, daß er wirklich 20.000 M 
als Teilhaber eingezahlt habe. 

Was die Beleidigung des Polizeipräsidenten Kam- 
macher anbelangt, so wird diese u. a. darin gefunden, 
daß in dem Schröderschen Flugblatt gesagt ist, dieser 
habe dem »Schöneberger Tageblatt« »die Pistole auf die 
Brust gesetzt«. Angeklagter Schröder beruft sich in dieser 
Beziehung auf den als Zeugen geladenen Redakteur 
Brüning. 

Hierauf wird in die Beweisaufnahme eingetreten. 

Polizeipräsident Hammacher bestreitet, daß er über 
den Angeklagten Gtinswindt mit Zeitungsredakteuren ge- 
sprochen oder Nachrichten in Zeitungen hineinlanciert 
habe. Polizeihauptmann Vogel hat im September 1897 
mit Ganswindt eine Probefahrt mit einem Tretmotorwagen 
gemacht. Der Wagen hatte die bei Droschken gewöhn- 
liche Geschwindigkeit. Der Mann, der den Motor trat, 
habe sich, als das Terrain etwas anstieg, so sehr ab- 
quälen müssen, daß er krebsrot im Gesicht war und er 
selbst anregte, die Fahrt zu unterbrechen. Ganswindt ist 
schließlich dahin beschieden worden, daß der Wagen 
zum öffentlichen Fuhrbetriebe sich nicht eigne. 

Ganswindt widerspricht den tatsächlichen Darlegungen 
des Zeugen. 

Rittmeister a. D. von V e n t z k i hat das Gans- 
windtsche Etablissement besichtigt und sich selbst ein 
Drahtachsenrad angeschafft. Er ist sehr zufrieden dami 
und hält es für besser wie die Naumburger und amerika- 
nischen Räder. Unter einigen weiteren unwesentlichen 
Zeugen bekundete der Agent für Schaustellungen (Hagen- 
beck etc.), Herr Palm, daß er sehr viel von den Gans- 
windtschen Erfindungen halte und wiederholt mit ihm 
korrespondiert habe, um eine Tournee damit zu ver- 
anstalten. 

Es wird alsdann Kriminalkommissär Rucks ver- 
nommen. Er sei durch zwei Strafanzeigen wegen Betruges 
dazu gekommen, sich mit den Ganswindtschen Erfindungen 
zu beschäftigten, für welche in Annoncen und Aufrufen 
die größte Reklame gemacht und den Teilhabern goldene 
Berge versprochen wurden. Er sei dann nach Schöneberg 
hinausgegangen, habe sich die Sachen an^e^eh^^ >axÄ 
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darauf den Bericht erstattet. Er sei bei seinen Ermitt- 
lungen weder vorher noch nachher mit irgend einer 
anderen Person in Verbindung gestanden oder von irgend 
einer Person dazu angestiftet worden. Er habe sich auch 
keiner Mittelsperson bedient, sondern sei vollständig allein 
an die Ermittlungen und die Erledigungen herangegangen. 
Er bestreitet trotz vielfacher Vorhaltungen der Rechts- 
anwälte Dr. Schwindt und Ulrich, da6 er schikaniert habe. 
Der Zeuge behauptet, daß alles, was in seinem Berichte 
stehe, teils auf seinen eigenen Wahrnehmungen beruhe, 
teils auf Mitteilungen zuverlässiger Personen, teils auf 
seiner eigenen Überzeugung beruht. Er habe auch die 
Oberzeugung gehabt, dafi Ganswindt, wenn es schliefilich 
zum Klappen komme und er sehe, dafi es Ernst gegen 
ihn wird, flüchtig werden würde. Ganswindt habe täglich 
viel Geld einbekommen, und da er an der Flugschraube 
monatelang nichts gearbeitet und täglich grofie Geld- 
sendungen empfangen habe, so lag der Verdacht nahe, 
daß Ganswindt möglichst viel Geld zusammenraffen 
und es an seine Frau verschieben konnte. Auf die Frage 
der Verteidiger, wieso er dazu kam, zu behaupten, daß 
Ganswindt darauf hinarbeite, für verrückt erklärt zu werden, 
antwortet der Zeuge: Ihm sei von verschiedenen sach- 
kundigen Leuten gesagt worden, wenn Ganswindt nicht 
ein raffinierter Betrüger ist, dann muß er verrückt sein. 
Die Sache habe doch schon lange in der Luft gelegen. 
Der Untersuchungsrichter Reuter habe ihm selbst gesagt: 
Gott sei Dank, daß sich endlich einmal einer findet, der 
die Sache angreift, die schon seit sechs Jahren in der Luft 
liegt. 

Rechtsanwalt Dr. Schwindt : Derselbe Untersuchungs- 
richter Reuter ist doch schließlich zu dem Resultat ge- 
kommen, daß er das Verfahren wegen Betruges einstellen 
müsse. 

Rechtsanwalt Mittag: Objektiv lagen alle Umstände 
eines Betruges vor, da aber jeder Ei Ander Optimist ist, 
so konnte ihm in subjektiver Beziehung nicht die Absicht 
des Betruges nachgewiesen werden. 

Rechtsanwalt Dr. Schwindt: Wie kommt der Zeuge 
zu der Behauptung, daß Herr Ganswindt an Wohlleben 
gewöhnt sei und sein Wohlleben fortsetzen wollte? — 
Zeuge: Nun, wenn man Herrn Ganswindt sieht, dann wird 
man doch sagen, daß er nicht schlecht aussieht. (Heiterkeit.) 

Ganswindt (erregt): Ich glaube auch ein Recht zu 
haben, besser zu leben ; meine Teilhaber sind damit durchaus 
einverstanden, sie wollen, daß ich so lebe, um Herrn Rucks 
gewachsen zu sein. 

Der Angeklagte glaubt dem Zeugen Rucks mehrere 
Unwahrheiten in seinem Bericht nachweisen zu können. 
— Der Zeuge erwidert, daß nicht er, sondern Ganswindt 
mit Unwahrheiten operiere. 

Nachdem die Zeugen Land rat Gudeck, Fabriksbesitzer 
Behrend, die dem Schutzkomitee angehören, und Physiker 
Heitchen lebhaft für den Angeklagten eingetreten sind 
und erklärt haben, daß die Erfindungen Ganswindts, wie 
sie sich durch eigene Anschauung überzeugt hätten, zu 
größten Hoffnungen berechtigten und ihrer und des Schutz- 
komitees Meinung nach mit einem Schwindel nichts zu 
tun hätten, wird die Verhandlung vertagt. 

Dritter Tag. 

Als erster Zeuge wurde Landrichter Reuter ver- 
nommen. Er erklärt, daß er aus allem, was Rucks gesagt 
hat, die Überzeugung gewonnen habe, daß dieser aus voller 
Seele an die Richtigkeit aller seiner Angaben glaubte. 
Auf Befragen eines Beisitzers gibt der Zeuge die Mög- 
lichkeit zu, daß er zu dem Kommissär Rucks gesagt haben 
könne : »Wenn wir zugreifen, dann müssen wir auch gleich 
ordentlich zugreifen.« Er habe jahrelang die Ganswindt- 
schen Annoncen gelesen und sich selbst manchmal die Frage 
vorgelegt, ob daraufhin wirklich jemand sein Geld hin- 
geben dürfte. 

Der nächste Zeuge, Schlächtermeister Georg Haase, 
hat vor Jahren einmal einen Anteilschein über 100 M er- 
worben und ist von seinen Freunden deswegen gehänselt 
worden. 



Werkmeister Seiler ist seit sieben Jahren bei Gans- 
windt beschäftigt, besitzt einen Anteilschein über 200 M 
und hat nach der Ganswindtschen Verhaftung noch einen 
solchen über 2( ^ erworben. Er hat auch an der Fing- 
maschine mitgearbeitet. Wenn sie in Bewegung gesetzt 
werde, hebe Sie sich und hebe auch Lasten. Er lasse 
seinen Kopf zum Pfände... (Vorsitzender unterbrechend: 
•Den Kopf lassen sie nur unversehrt. Das nutzt uns nichts, 
wir können Ihnen den Kopf doch nicht abschneiden!«) 
Der Zeuge ist fest davon überzeugt und hat nicht den 
geringsten Zweifel daran, daß die große Flugmaschine, 
wenn sie fertig gestellt ist, fliegen und sich lenken lassen 
wird. Granswindt habe sich manche Zeit mit der Flag- 
schraube praktisch nicht beschäftigt, weil er andere Pro- 
jekte ausführte, aus denen er hoffte, das Geld zu erwerben, 
um das große Projekt der Flugmaschine ausführen zu 
können. Jedenfalls sei Herr Ganswindt stets fleißig in der 
Fabrik gewesen. Die Behauptung, daß bei dem Hochsteigen 
der Luftschraube Manipulationen durch ein Seil gemacht 
würden, sei absolut unwahr. 

Kommissär Rucks tritt noch einmal vor, um zu er- 
örtern, wieso er zu der Bemerkung gekommen sei, daß 
Ganswindt darauf hinarbeite, im Notfalle für verruckt er- 
klärt zu werden. In einem Flugblatt habe er u. a. erzahlt : 
er habe einmal geträumt, daß n9ch vielen Jahren ein 
Mann am Bodensee Experimente mit einem Luftballon 
machen und große Ehren ernten werde. Dieser Traum 
sei in Erfüllung gegangen. An einer anderen Stelle 
hieß es: er habe geträumt, daß die Welt untergehen und 
er mit seiner Flugmaschine allein übrig bleiben werde. 
Da muß man doch auf den Gedanken kommen, daß das 
nur gesagt wird, um später eventuell für verruckt erklärt 
werden zu können. Herr Dost und andere Personen haben 
ferner verschiedentlich einen Vergleich zwischen Ganswindt 
und Christus angestellt. Außerdem müssen die letzten Post- 
karten, die Herrn Ganswindt mit seinen Familiengliedem 
darstellen, doch auch auf den Gedanken bringen, daß der 
spätere Einwand der Verrücktheit vorbereitet werden solle. 

Angeklagter Ganswindt bestreitet, sich jemals per- 
sönlich mit göttlichen Personen verglichen zu haben. Er 
habe nur behauptet, er sei einer der größten Er- 
finder, die je gelebt haben, und das sei auch 
der FaU. 

Die Zeugenvernehmung ist hiemlt beendet und es 
folgen die Gutachten der Sachverständigen. 

Maschineningenieur de Stoutz (Offenbach): Das ganze 
Vorgehen Ganswindts trage nicht den Charakter des ge- 
sunden, auf wissenschaftlicher Grundlage beruhenden 
Schaffens, er operiere nur mit ganz geringen mathemati- 
schen Kenntnissen und sehr oft einseitigen Erfahrungen 
in seinem Betriebe. Er lebt in Illusionen, wie sie 
jungen Leuten, die vom Gymnasium abgehen, anhaften 
mögen. Stil und Inhalt seiner Reklamen müssen auf jeden 
gebildeten Ingenieur einen abstoßenden Eindruck 
machen. Seine technischen Behauptungen seien das Kläg- 
lichste, was man sich auf technischem Gebiete denken 
kann. Die Flugmaschine wird sich auf Grund der Angaben 
des Ganswindtschen Berichts unter keinenUmständen 
mit einem 40pferdigen Motor erheben, das ergebe sich 
aus den Grundprinzipien der Mechanik. Nach seiner 
Schätzung müßten mindestens 100 Pferdekräfte in An- 
wendung gebracht werden. Der -Sachverständige hat schon 
im Jahre 1902 im Verein mit dem Baurat Grone und dem 
Direktor Hausbrandt ein Gutachten abgegeben und wieder- 
holt den Schlußsatz desselben dahin, daß der Stand seiner 
Erfindungen ihn nicht zu der Hoffnung berechtige, die 
Versprechungen, die er seinen Teilhabern gegeben, in ab- 
sehbarer Zeit zu erfüllen. Seine technischen Voraus- 
setzungen bezüglich der Flugmaschine seien vollständig 
hinfällig und beruhen auf keiner wissenschaftlichen 
Grundlage und Ganswindt werde nicht zu einem Er- 
folge kommen. 

Auf Befragen des Rechtsanwaltes Dr. Schwindt er- 
klärt der Sachverständige, daß der Angeklagte Ganswindt 
weder nach seinem Verstände noch nach seinen Kennt- 
nissen im Stande sei, die wissenschaftlich-technische richtige 
Berechnung anzustellen. Er könne nicht behaupten, daß 
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Herr Gansvöndt nicht in gutem Glauben sich befunden 
habe, auf keinen Fall durfte er ab^r nach seinen bisherigen 
Erfolgen als vernünftiger Mensch seinen Teilhabern 
solche Versprechungen machen, wie er es getan. 

Professor Dr. Hartmann von der technischen Hoch- 
schule schließt sich in einem langen wissenschaftlich- 
technischen, interessanten Vortrage dem Gutachten an. 
Er betont und wünscht, daß davon in möglichst weiten 
Kreisen Notiz genommen werden mochte, daß bei diesen 
Problemen das Grundprinzip der Mechanik die maßgebende 
Rolle spielt. Auf dem Wege der bloßen Vermutungen, 
Hoffnungen und Wahrscheinlichkeiten löse man das ]?ro- 
blem niemals, sondern nur mit exakten, wissenschaftlichen 
Versuchen Mit der Maschine von 40 Pferdekräften komme 
der Mann nicht in die Höhe. 

Sachverständiger Professor Dr. Hartmann erörtert 
im Laufe seiner Erörterungen noch den Tretmotor, der 
den Namen Motor gar nicht verdiene, weil hier der Mensch 
fortgesetzt treten müsse. Es sei lediglich ein Hebel werk, 
in das ein Mensch als Sklave eingesperrt werden müsse. 
Die Stahlachse ist vielleicht für einen untergeordneten 
Zweck brauchbar, aber es wäre ein Verbrechen, wenn man 
sie auf Eisenbahnwaggons anwenden wollte. Die Luft- 
schraube sei unfertig und habe dem Angeklagten Gans- 
windt keinen Grund zu solchen Aufrufen geben können, 
wie er erlassen hat. 

Der Angeklagte Ganswindt tritt allen diesen Aus- 
führungen in erregter Weise entgegen, stellt Gegen- 
behauptungen auf, die der Sachverständige als ganzlich un- 
zutreffend bezeichnet. 

Dritter Sachverständiger ist Direkter Hausbrandt von 
der Heckmannschen Fabrik, der seit 35 Jahren praktisch 
tätiger Ingenieur und akademisch vorgebildet ist. Er schließt 
sich den Vorgutachten durchaus an. Sachverständiger 
Lederfabrikant Direktor Jacobsen ist dagegen der Über- 
zeugung, daß das Problem des lenkbaren Luftschiffes durch 
Ganswindts Luftschraube der Lösung entgegengeführt 
werden könne. Auf Antrag des Staatsanwalts wird der 
Sachverständige auch als Zeuge vereidigt. 

Weiter wird als Sachverständiger Ingenieur Maxi- 
milian Esterer vernommen. Er glaubt, daß Herr Ganswindt 
sich auf dem richtigen Wege zur Konstruktion der ge- 
eigneten Luftschraube befinde. Auch Leutnant Zimmer- 
mann, Infanterieoffizicr, ist zu dem Schluß gekommen, daß 
Ganswindts Prinzip das richtige ist. Aber sowohl der Sach- 
verständige Esterer als auch Leutnant Zimmermann geben 
zu, daß sie bei der Berechnung der für das Fliegen des 
Apparates aufzuwendenden Kraft geirrt haben und die 
diesbezügliche Berechnung des Professors Hartmann, die 
dem physikalischen Naturgesetz entspricht, richtig sei. 

Die Beweisaufnahme ist hiemit geschlossen. . 

Staatsanwaltschaf(srat Mittag führt aus, daß sich 
Ganswindt zum Helden einer wüsten Reklame ge- 
macht habe. Es sei widerwärtig, abgeschmackt und eines 
Mannes, der behauptet, das höchste Problem der Technik 
gelöst zu haben, unwürdig, wenn er sich der berühmten 
Reklamepostkarten bedient, auf denen er mit Frau und 
sämtlichen, teilweise ganz jungen Kindern abgebildet ist. 
Was haben die unmündigen Geschöpfe mit der Luft- 
schraube und der Drahtachse zu tun ? Diese Selbstverherr- 
lichung hätte man ihm überlassen können, wenn er nicht 
durch seine bombastischen Reklamen kleine Leute dazu 
bewogen hätte, ihr Geld hinzugeben. Diese Leute sind b e- 
trogen und wenn der Kommissär Rucks auf Grund einer 
Anzeige dieser Angelegenheit näher trat, so habe er nur 
seine Pflicht getan. Rucks würde wohl in seinem Bericht 
manches Wort mehr auf die Goldwage gelegt und manchen 
scharfen Ausdruck gemildert haben, wenn er hätte an- 
nehmen können, daß der nur für die Staatsanwaltschaft be* 
stimmte Bericht in die breiteste Öffentlichkeit gelangen 
würde. Daß Herr Rucks von einer Absicht des An- 
geklagten gesprochen hat, sich eventuell für verrückt er- 
klären zu lassen, ist nicht so sehr zu verurteilen, wenn 
man bedenkt, daß der eigene Bruder des Herrn Ganswindt 
nicht unerhebliche Bedenken gegen die geistige Normalität 
seines Bruders erhoben hat und des Angeklagten Schrift 
über die »Unsterblichkeit der Seele«, worin er diese in 



mathematischer Weise zu beweisen sucht, doch zu denken 
gibt. Auf Grund der Gutachten der drei ersten Sach- 
verständigen müsse gesagt werden, daß Ganswindt auf 
Grund seiner Erfindungen nicht die geringste Aus- 
sicht auf derartige Erfolge hatte, wie er sie in seinen 
Prospekten versprach. Die Flugblätter wimmeln geradezu 
von Beleidigungen gegen den Kriminalkommissär Rucks 
und auch Polizeipräsident Hammacher sei beleidigt. Die 
Beleidigungen seien sehr schwer, Herrn Rucks sei auch 
nicht das Geringste von einer Pflichtwidrigkeit nach- 
gewiesen, der Angeklagte könne sich auch nicht auf § 193 
stützen. Der Staatsanwalt beantragt gegen den Angeklagten 
Ganswindt sechs Monate Gefängnis, gegen den An- 
geklagten Dost zwei Monate Gefängnis, gegen Schröder 
ebenfalls zwei Monate Gefängnis. 

Hieran schließen sich längere Plaidoyers der Rechts- 
anwälte Dr. Schwindt und Ulrich zu gunsten der drei An- 
geklagten. 

Die Angeklagten selbst hatte der weitgehende Antrag 
des Anklägers in eine begreifliche Siedehitze gebracht. 
Der Grad ihrer seelischen Temperatur fand in ihren Schluß- 
w^orten einen unverkennbaren Ausdruck. Aber gerade mit 
diesen Schlußworten setzte auch wieder das Stück von 
Komik ein, das diesem Erfindermilieu unvermeidlich inne- 
wohnt. Eine hochgradige seelische Erregung in dem Augen- 
blick, da man sein Urteil aus dem Munde des Richters 
erwartet, ist selbstverständlich. Ebenso erklärlich ist in 
solchen Momenten des Hangens und Bangens die Neigung 
zum Pathos. Aber als der Angeklagte Ganswindt in seinem 
Schlußworte dem Gerichtshöfe mit erhobener Stimme zurief, 
daß ihm unter solchen Umständen »die Todesstrafe lieber 
sei als die Gefängnisstrafe«, da hatte man das Gefühl, als 
hätte sich seinem Herzen anstatt eines Seufzers ein Kanonen- 
schuß entrungen. Ganswindts Schwager, Vetter und Mit- 
angeklagter Dost besaß auch in diesem für ihn sicher 
überaus ernsten Augenblick noch den Schwung zu einer 
Huldigung für seinen Meister. Er kündete mit Emphase, 
daß »es seine feste Überzeugung sei, daß Ganswindt einer 
der ersten Geister ist, die je unsere Erde be- 
völkert haben«. 

Der Gerichtshof zog sich darauf zur Beratung zurück 
und verurteilte Ganswindt zu 300 M, Dost zu 50 
und Schröder zu 20 A/ Gel ds träfe. Den Angeklagten 
wurde der § 193, Wahrnehmung berechtigter Interessen, 
zu gute gehalten. 

Jetzt kann man sich — wenn die naiven Geldgeber 
nicht doch endlich »alle« geworden sind — auf eine neue 
Sintflut von Traktätleins und Kampfschriften aus Schöne- 
berg gefaßt machen. 



DAS ENDE DER BALLONS. 

»La fin des ballons« — »Das Ende der Ballons« — 
so ist ein Aufsatz überschrieben, der sich in der Nr. 12 der 
»France Automobile« findet und in welchem ein Ingenieur 
namens J. Ravel die Fruchtlosigkeit der Bemühungen 
derjenigen zeigt, die dem Luftmeer mit lenkbaren Ballons 
beikommen wollen, und den endgültigen Sieg der Aviatik 
gekommen sieht. Es mag von Interesse für unsere Leser 
sein, wenn wir im nachstehenden die Ausführungen des 
französischen Ingenieurs auszugs^veise wiedergeben. 

Die Geschichte der Ballons kann, so sagt Ravel, 
in drei Epochen eingeteilt werden: die heroische (Er- 
findung des Heißluftballons; Montgolfler, Charles, Gay 
Lussac), die empirische (sogenannte »lenkbare« Ballons; 
Luftschifle mit Motoren) und die abschließende (ent- 
scheidende Mißerfolge; Demonstrierung der Unfähigkeit 
der »lenkbaren« Ballons). 

Man weiß, mit welchem Enthusiasmus die Erfindung 
der Ballons aufgenommen wurde. Die Menschheit sah die 
Erschließung des Luftmeeres schon gesichert. Bemerkt sei 
zugleich, daß die erste Anwendung der neuen Erfindung 
militärisch war; in kurzer Zeit war der Ballon in den 
Armeen der verschiedenen Länder zum Rekognoszierungs- 



104 



WIENER LUI-^SCHIFFER-ZEITUNG. 



Nr. 5 



dienste eingeführt. Man konnte sagen, dad dies der Er- 
findung kein Glück gebracht hat. 

Kaum hatte man es in der Führung der freien 
Ballons zu einer gewissen Veryollkommnung gebracht, als 
schon die lenkbaren Ballons auftauchten. 

Wenn ich sage «lenkbar«, so ist das yiel gesagt — 
doch es plagten sich eben eine Legion von Erfindern, um 
die Lenkung der Ballons zu erzielen. 

Es tauchten Ballons aller möglichen Formen auf, 
aber der Zigarrenballon erlangte die Herrschaft und domi- 
niert bis heute. 

Durch mehr als fünfzig Jahre war das Fropulsions- 
mittel der «Lenkbaren« die menschliche Kraft. Man 
glaubte, eine von zwei Menschen betriebene Maschine 
müßte genügen, um dem Ballonluftschiff die nötige Eigen- 
bewegung zu erteilen; eine einfache Rechnung hätte die 
Leute lehren können, dafi die Kraft von zehn Männern 
erforderlich wäre, um einen Ballon, der nur die Hälfte 
eines Mannesgewichtes trägt, gegen eine leichte Brise zu 
bewegen. 

Gegen 1860 stand das Erfinden von lenkbaren Ballons 
in seiner schönsten Blüte. Immerhin gab es manche Leute, 
die beim Erfinden nicht ganz kopflos vorgingen und der 
Wissenschaft die Ehre gaben. Sie konsultierten den Ge- 
lehrten M. B abinet, Mitglied der Akademie der Wissen- 
schaften. 

M. Babinet war ein recht gefalliger Mann, aber 
er hatte die Frage studiert und war auf die Ballons und 
die Ballonlenker schlecht zu sprechen. Hören Sie, was 
er sagte: 

»Die Idee, Ballons im eigentlichen Sinne des Wortes 
zu lenken, ist absurd.« 

»Wie soll man Ballons die Macht erteilen, dem 
Winde zu widerstehen und gegen die Strömung zu manöv- 
rieren, Ballons, wie z. B. dem »Fesselles« mit seinen 
120 Fuß Durchmesser? Es gehörte die Kraft von 400 
Pferden dazu, um ein Schiffssegel in halbwegs gleichen 
Kampf mit dem Winde zu setzen. Nehmen Sie das Un- 
mögliche an, daß ein Ballon 400 Pferdekräfte mit sich 
trage — die ganze Anstrengung wäre zwecklos.« 

»Denn Sie werden gleich einsehen, daß unter dem 
riesigen Drucke Ihr Ballon in seiner gebrechlichen Hülle 
zerdrückt würde.« 

»Um die Unmöglichkeit der Lenkbarmachung der 
Ballons einmal ausgiebig zu demonstrieren, wiederhole ich : 
stellen Sie sich doch einmal vor, die Pferde eines ganzen 
Regimentes wären mit einem Seil an die Gondel eines 
Ballons angebunden, Ihr Ballon würde in Fetzen zer- 
fliegen.« 

»Ganz wo anders muß der Mensch die Mittel 
suchen, sich in die Luft zu erheben, was auch soviel be- 
deutet, wie sich darin zu bewegen.« 

Als man Babinet ein Schraubenfliegermodell 
brachte und ihn über seine Meinung befragte, äußerte er 
sich folgendermaßen: 

»Die Luftschraube bietet große Schwierigkeiten, aber 
wenn man mit ihr das geringste Gewicht hebt, so ist es 
gewiß, daß wir ein größeres Gewicht desto leichter heben 
werden können, denn eine größere Maschine ist immer 
ergiebiger als eine kleine.« 

»Ich wiederhole und bekräftige es: Ihre Schraube, 
die ohne äußerlichen Motor eine Maus hebt, wird zehnmal 
leichter einen Elefanten heben.«*) 

Über den Vogelflug sprechend, bemerkte Babinet 
u. a., daß das Vorgehen der Vögel darin bestehe, erst 
das Maximum des gewollten Aufstieges zu erreichen; 
dann schwebten die Vögel dahin und ließen sich mit 
fallschirmartig ausgebreiteten Flügeln auf den gewählten 
Platz hinabsinken. 

»Aus der Betrachtung ergibt sich, daß man durch 
das Vermögen, sich (durch dynamische Mittel) empor- 
zubefördern, auch das Mittel zur Fortbewegung erlangt. 
Die Höhe an und für sich gibt auch die Lenkung.« 



*) Man beachte dagegen wiedor Paul Pachers Aus- 
ahrangen. 



»Haben Sie einmal die Höhe erreicht, so haben Sie 
damit ein Kapital angelegt, über das Sie nun nach Be- 
lieben verfügen können.« 

Babinet schloß mit den überzeugten Worten: 
»La cause est plus qu'entendue, et ce n'est plus qua 
Taffaire de la technologie; j'en mettrais ma tdte h 
couper.« 

Der gelehrte Akademiker sah den Tag voraus, an 
dem dei Empirismus der Wissenschaft weichen würde. 
Freilich kommt die Errungenschaft nicht von selbst, son- 
dern sie will erworben sein, und es ist gewiß, daß die 
Realisation der Luftschiffahrt stetigen Unterbrechungen 
unterworfen sein wird, wie es die Fragen immer sind, 
welche sich nicht vergessen lassen. 

Das Genie der Erfinder kehrt nach fruchtlosen Ver- 
suchen notwendig immer wieder zu den großen Pro- 
blemen zurück, und da die Möglichkeit gezeigt ist, ist die 
Erfüllung gewiß. Es ist eine Frage der Zeit, aber den 
Lorbeer wird der ernten, der ab Erster das Ziel erreicht. 

Die Ratschläge B a b i n e t s wurden natürlich nicht 
beachtet. Eine Menge von Ballonluftschiffen wurden 
während der Belagerung von Paris projektiert, einige 
davon ausgeführt. Der Aerostat des Admirals D u p u y 
de Lome wurde gebaut, und ich sah dieses Luftschiff, 
das mit einer von Matrosen betriebenen Schraube ver- 
sehen war, ober der Stadt Paris manövrieren. Es herrschte 
Windstille bei dem Versuche, aber an den darauffolgenden 
Tagen kam der Wind und machte den Experimenten 
ein Ende. 

Wir müssen noch 25 Jahre zurücklegen, um die 
famosen Zigarrenballons wiederzusehen. In diesem letzten 
Avatara kann man einen Fortschritt feststellen, wofern 
man hier von Fortschritt sprechen kann; ich meine die 
Ballons mit Motoren. Aber die Anwendung der Motoren 
auf die Ballons weist nur von neuem die Unfähigkeit 
dieser letzteren nach. 

Ein jeder konnte in den letzten zwei Jahren sehen, 
daß der kleine Santos-Dumont sehe und der große 
L e b a u d y sehe Ballon sich auf bestimmte Orte hinlenken 
ließen. Der erste Ballon bot wissenschaftlich gar nichts 
Neues, denn er war die verkleinerte Kopie eines Luft- 
schiffes, das einige Jahre vorher gebaut worden war; der 
große Lcbaudy- Ballon, sehr geschickt hergestellt vom 
Ingenieur J u 1 1 i o t, kam bis zur Galerie des Machines ; 
als er aber einige Tage darauf zurückfahren sollte, ereilte 
ihn der Feind. Eine gute Brise zerdrückte ihn in Menden. 

Man muß sich vergegenwärtigen, daß diese Ballons 
Tage, Wochen, Monate gewartet hatten, um einen wind- 
stillen Moment zu erhaschen, der es ihnen gestattet, ein 
gewähltes Ziel aufzusuchen. 

Ist das nicht ein beredter Beweis für die Unzuläng- 
lichkeit des Systems? 

Um die Luftschiffahrt zu realisieren, muß man auf 
das von Babinet wohl festgesetzte und von den Vögeln 
praktisch gelehrte Grundprinzip zurückgehen. 

Schon studieren die eifrigen Forscher aller Länder 
den dynamischen Flug. 

Die Amerikaner haben aus der Aviatik eine förm- 
liche Experimentalwissenschaft gemacht. 

Ravel nennt Lilienthal, Pilcher, Chanute, 
die Gebrüder Wright, Ferb e.r. Schließlich spricht er 
von Archd^acon und dessen Bestrebungen. 

Archdöacon wird seinen Aeroplan am Meeresufer 
ausprobieren, schreibt Ravel. Archd6acon sagte vor 
einigen Tagen zu mir: »Es verdrießt einen, an den Ufern 
der Seine, in Saint-Cloud, Flugversuche zu machen, es ist 
zu wenig Wind da!« 

Man kann schon den Moment heranbrechen sehen, 
an dem es heißen wird: »Morgen flieg* ich mit meinem 
Zehnpferdcr nach Timbuktu.« 



HIEDURCII laden wir alle Leser dieser Nummer, 
die noch nicht Abonnenten der »Wiener Luftschiffer- 
Zeitung« sind, höflichst ein, wenn ihnen unser Blatt ge- 
fällt, dasselbe zu pränumeriren. 
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IN PATENTSACHEN. 

Ein sehr geschätzter Mitarbeiter unseres Blattes, der 
über die Richtigkeit einer kürzlich von uns zu einem 
fachlichen Artikel gemachten redaktionellen Anmerkung 
das Urteil einer in Patentsachen vollkommen eingeweihten 
Persönlichkeit einholen wollte, hat sich zu diesem Behufe 
an einen hervorragenden Berliner Fachmann gewendet und 
Ton diesem die nachfolgenden Ausführungen erhalten, die 
er uns freundlichst zur Verfügung stellt und die wir nun 
wortlich folgen lassen, weil wir überzeugt sind, daß man sie 
auch in weiteren Kreisen mit großem Interesse lesen wird : 

13. April 1904. 

»In Erledigung Ihrer gefälligen Anfrage vom 
3. Man 1904, ob die Äußerung: »Der gegen das Berliner 
Patentamt gerichtete Vorwurf dürfte kaum berechtigt sein, 
da die Patentämter aller Länder eine streng abgegrenzte 
Befugnis haben. Es ist gar nicht ihre Sache zu unter- 
suchen, ob die vermeintlichen Erfindungen, auf welche 
Patente verlangt werden, wirklich etwas wert sind, sondern 
hauptsächlich, ob die Erfindungen, welche durch das Patent 
geschützt werden sollen, neu sind. Das Patentamt hat hiebei 
allerdings auch darauf Bedacht zu nehmen, ob der Zweck 
der Erfindung im Prinzip eine gewerbliche Anwendung 
zuläßt, allein eine Untersuchung, ob die Erfindung den 
angestrebten Zweck auch zu erfüllen vermag, steht dem 
Patentamte gar nicht zu. Daher kommt es, daß einer ganz 
wohl auf eine total wertlose, ja direkt lächerliche Sache 
ein Patent bekommen kann« berechtigt sei oder nicht, 
teile ich Ihnen ergebenst folgendes mit: 

Ihre Anfrage beantwortet sich aus der Auslegung 
des § 1 des Patentgesetzes vom 7. April 1891. Dieser 
Paragraph lautet: Patente werden erteilt für neue Er- 
findungen, welche eine gewerbliche Verwertung gestatten. 

Grundbedingung für ein Patent nach deutschem Ge- 
setz ist also einmal eine Erfindung, alsdann eine neue 
Erfindung und ferner die Mö^'lichkeit der gewer blichen 
Verwertung dieser neuen Erfindung. 

Zu verschiedenen Zeiten hat die Patentbehorde die 
Patentanmeldungen auf die gewerbliche Verwertbarkeit 
der Anmeldegegenstände mehr oder minder eingehend und 
streng geprüft. Zurzeit scheint eine verhältnismäßig milde 
Prüfung auf gewerbliche Verwertbarkeit üblich zu sein. 
Es ist dies zum Teil auf Klagen der Industrie zurück- 
zuführen, welche mit einem gewissen Recht die Prüfung 
auf gewerbliche Verwertbarkeit einer Erfindung nicht den 
doch meistens nur theoretisch gebildeten Herren Regierung.^- 
räten des Patentamtes nicht zugestanden wissen wollte. 
Es waren nämlich eine Zeitlang von der vorprüfenden 
Patentbehörde Patentanmeldungen abgewiesen worden, 
welche nach der Meinung der Vorprüfer technisch nicht 
verwertbar waren, während die Anmelder von dem Gegen- 
teile überzeugt waren. Sie werden mir zugeben, daß 
schon die Vorprüfung auf Neuheit einer Erfindung dem 
VorprSfer erhebliche Schwierigkeiten bereitet, und daß 
trotz aller Registratur in sehr vielen Fällen der Gegenstand 
einer in Deutschlaird patentierten Erfindung sich später 
bei einer Nichtigkeitsklage als nicht mehr neu zur Zeit 
der Anmeldung herausstellt. Wie viel schwerer aber ist 
die Prüfung auf gewerbliche Verwerlbarkeit ! Wie häufig 
werden bestehende Ansichten innerhalb weniger Jahre 
über den Haufen geworfen und wie oft werden die mit 
den bekannten Mitteln unausführbar geltenden Erfindungen 
durch die Erfindung geeigneter Hilfsmittel und Entdeckung 
neuer Hilfsquellen in den Bereich der Möglichkeit und 
Verwertbarkeit gerückt! Die Vorprüfer haben aber die 
Pflicht, nach den bestehenden physikalischen und chemi- 
schen Gesetzen die Verwertbarkeit einer Erfindung zu 
prüfen. Es ist mir daher des öfteren vorgekommen, daß 
der Vorprüler die Ausführbarkeit einer Erfindung ange- 
zweifelt hat, und daß dann die Prüfung nicht eher fort- 
gesetzt wurde, bis sich der Vorprüfer durch den Augen- 
schein auf Grund vorgeführter Modelle von der Richtig- 
keit der Behauptungen des Anmelders ü])erzeugt hatte. 
Trotzdem erzählt man sich, daß im deutschen kaiserlichen 



Patentamte mindestens siebenmal während der Dauer des 
herrschenden Patentgesetzes -^ ein Perpetuum mobile 
patentiert worden sei! 

Dieser Umstand ist vielleicht darauf zurückzuführen, 
daß durchaus nicht immer sach- und fachverständige 
Herren mit der Vorprüfung betraut sind, wenn auch im 
Laufe der Zeit immer höhere Anforderungen an die Beamten 
des kaiserlichen Patentamts gestellt worden sind. Auf dem 
Gebiete der Luftschiffahrt kann der Vorprüfer bekanntlich 
kaum die Vorführung betriebsfähiger Modelle verlangen, 
da diese Modelle in den meisten Fällen nur mit großem 
Kostenaufwand herzustellen sind. Der Vorprüfer wird 
daher in vorliegendem Falle nur geprüft haben, ob die 
behaupteten Wirkungen mit den herrschenden Grund- 
gesetzen der Physik im Widerspruch ständen oder nicht. 
Seine Untersuchung in dieser Richtung wird ihn davon 
überzeugt haben, daß die Möglichkeit einer Verwertung 
nicht ausgeschlossen sei. Demzufolge konnte er mit ruhigem 
Gewissen die Patentierung der angemeldeten Erfindung 
beantragen. Der Beamte hat also seine Pflicht getan, 
wenn ich auch zugeben muß, daß es vielleicht zweck- 
mäßig wäre, Luflschiffproblemen im Vorprüfungsverfahren 
eine strengere Prüfung auf Verwertbarkeit angedeihen zu 
lassen, als einer Spielzcugmaus mit Uhrwerk. 

Mit bezug auf die ausländischen Patentgestftze be- 
merke ich, daß die gewerbliche Verwertbarkeit im Aus- 
lande kaum so streng irgendwo geprüft wird wie in 
Deutschland. Der seinerzeit als Vorzug bezeichnete Unter- 
schied des deutschen Patentgesetzes gegenüber vielen 
anderen Patentgesetzen besteht in der Prüfung auf Neu- 
heit der Erfindungen. Aber auch dieser Vorzug ist viel 
bestritten worden.« 



WIENER AERO-KLUa 

Der Acro-Klub hat Mittwoch den 13. April seine 
heurige Saison durch eine meteorologische Fahrt eröffnet. 

Wie bekannt, beteiligt sich der Wiener Acro-Klub 
seit zwei Jahren nach Möglichkeit an den gemeinsamen 
wissenschaftlichen Ballonaufstiegen, die zu meteorologi- 
schen Zwecken am ersten Donnerstag jedes Monates ver- 
anstaltet werden. Von der Leitung dieser Studienfahrten 
in Straßburg wurde nun heuer der Wunsch ausgesprochen, 
daß hinfort nach Tunlichkeit an den Vor- und Nachtagen 
der gewählten Donnerstage, also Mittwoch und Freitag, 
gleichfalls Fahrten unternommen werden sollen. Der Prä- 
sident der internationalen Kommission trat für die Er- 
weiterung dieser Versuche mit der Begründung ein, daß 
dieselben im Interesse der Sache liegen. Er schrieb dar- 
über: »Bei den vergangenen Auffahrten hat es .sich zu 
verschiedenen Malen als große Lücke erwiesen, daß die 
Wetterlage der Vor- und Nachtage nicht in derselben 
Weise durch Ballonaufstiege erforscht worden ist. Ich 
schlage deshalb vor, zwei oder drei der geplanten Auf- 
stiege in der Weise zu erweitern, daß auch an den Vor- 
und Nachtagen Ballons emporgelassen werden, eine 
Einrichtung, die für die Drachen- und Wolkenbeobach- 
tungen jetzt schon besteht. Ohne Zweifel wird hiedurch 
die Arbeit der Institute vergrößert, doch dürfte es im 
Interesse der Sache liegen, die Erweiterung wenigstens ein 
paarmal versuchsweise auszuführen. Es wird nützlich sein, 
diese Versuche bereits vor der Petersburger Konferenz 
anzustellen, damit die Resultate derselben besprochen und 
über die Fortsetzung und Erweiterung verhandelt werden 
kann.« Der Ausschuß des Wiener Acro- Klubs hat dem- 
zufolge auf Antrag des Ausschußmitgliedes Herrn Doktor 
J osef Valentin, Sekretär der k. k. Zentralanstalt für 
Meteorologie und Erdmagnetismus^ beschlossen, die wissen- 
schaftlichen Auffahrten des Klubs stets am Vortage, das 
ist am Mittwoch, oder, falls da ungünstiges Wetter 
herrscht, am Nachtagc, das ist am F r c i t a g, zu unter- 
nehmen, den Dünner.stag dagegen der k. u. k. Militär- 
aeronautischen Anstalt für deren Aufstiege zu überlassen. 
Die .Simullanfahrt im April fand nicht, wie sonst, 
am ersten Donnerstag statt, weil auf diesen Termin ein 
Grün donuerstag russischen Stils fiel. Die Fahrt wurde 
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demzufolge um eine Woche verschoben. Der Wiener 
Aero-Klnb hielt also den »Jupiter« für den 13. bereit. 

Zwei Herren bestiegen den Ballon: Dr. Josef 
Valentin als Führer und meteorologischer Beobachter 
und Artur Boltzmann, der Sohn des berühmten Phy- 
sikers Hofrat Professor Boltzmann, welcher von dem 
Präsidenten des Aero-Klub eingeladen wurde, an den 
wissenschaftlichen Fahrten des Klubs zum Zweck physi- 
kalischer Studien teilzunehmen. 

Das Wetter war am 13. April herrlich. Bei nahezu voll- 
ständiger Windstille erhob sich der »Jupiter« um 8 : 28 früh 
und überlegte lange, nach welcher Richtung er gehen sollte. 
Endlich entschied er sich für Nordwest. Er zog langsam 
dahin. Um ^4^ Uhr war er ober der Hohen Warte angelangt, 
wo er, in höhere Luftschichten gelangend, seine Richtung 
veränderte. Über 1000 m herrschte ein mäßiger Nord- 
westwind, der den Ballon über GroBenzersdorf nach 
Hainburg trieb. Nach Erreichung einer Höhe von mehr 
als 50U0 nt, wo die Temperatur — 18'2" C beobachtet 
wurde, erfolgte um 11:20 die Landung in Paka bei 
Schütt-Sommerein (Oberungam), nicht weit von Preßburg. 

Am Abend waren die beiden Herren zeitlich genug 
in Wien zurück, um bei der geselligen Zusammenkunft 
im Hotfl »Imperial« zu erscheinen. 

Als Mitglieder wurden in den Verein aufgenommen 
die neuangemeldeten Herren: Artur Boltzmann, stud. 
phil., Claudio Delorme, Heinrich Freiherr voa Heine- 
Geldern, sämtlich in Wien. 



NOTIZEN. 

SIR EDWIN ARNOLD, ein Mitglied des Vor- 
standes der »Aeronautical Society of Great Britain«, ist 
am 24. März gestorben. 

JACQUES BALSAN, der bekannte Pariser Luft- 
fahrer, hat sich für den Wettbewerb der gewöhnlichen 
Ballons in St. Louis angemeldet. 

EMILE CARTON, der bekannte Pariser Aeronaut, 
hat seine Adresse geändert. Seine Wohnung befindet sich 
jetzt: 17, Rue de la Procession, Paris XV«- 

DER INTERNATIONALE Kongreß, welcher 
diesen Herbst in St. Petersburg stattfindet, soll auf die 
Tage vom 28. August bis 4. September fallen. 

MAJOR B. BADEN-POWELL, Präsident der 
»Aeronautical Society of Great Britain«, ist kürzlich von 
der Soci^t6 Fran^aise de Navigation A^rienne zum Ehren- 
mitglied ernannt worden. 

DER »AfeROPLANE BERCKOIS«, der erste 
speziell zur Ausübung des Gleitfluges in Berck an der 
französischen Westküste gegründete Verein, dem der junge 
Maler Lavezzari vorsteht, zählt bereits 60 Mitglieder. 

KAPITÄN FERBER, jener französische Offizier, 
der schon seit einigen Jahren systematisch Gleitversuche 
vornimmt, soll in kurzer Zeit nach Berck kommen, um 
den Gleitflüglern von Merlimont mit Rat und Tat bei- 
zustehen. 

MITTWOCH den 5. Mai steigt in Wien bei günstiger 
Witterung um 8 Uhr früh der »Jupiter« des Aero-Klubs 
zu der nächsten meteorologischen Hochfahrt auf und sind 
hicmit alle Mitglieder des Klubs höflichst eingeladen, 
eventuell mit Freunden, dem Aufstiege beizuwohnen. 

DIE »SOCIETA AERONAUTICA Italiana« hat 
ihren ersten Ballon bei einer französischen Firma bester 
Klasse, nämlich bei Louis G o d a r d^ bauen lassen. Der 
Ballon, welcher nach dem Namen des Klubs getauft wird, 
faßt 1250 m^ und ist vollkommen modern ausgestattet. 

»LA VILLE DE PARIS«, das Ballonlufischiflf des 
M. Deutsch, soll in Kürze den Platz des Pariser A^ro- 
Club, wo es jetzt untergebracht ist, verlassen, um nach 
Sartrouville zu wandern, wo M. Deutsch ein zur 
Veranstaltung von Versuchen ideales Terrain gefunden 
haben will. 



AUS REGENSBURG wird uns berichtet: »Die 
hiesigen Mitglieder des Augsburger Vereines für Luft- 
schiffahrt haben am 15. April eine »Abteilung Regens- 
burger« gegründet. Der Fahrtenausschuß dieses neuen kleinen 
Vereines besteht aus den Herren: Leutnant Botz (Obmann), 
Leutnant Damm, Rechtspraktikant Griesmayr und 
Dr. Pit tinger.« 

M. ARCHD:feACON, jenes Mitglied des Pariser 
A6ro-Club, von dem das plötzliche Aufblühen des Gleit- 
sports hervorgerufen worden ist, hat zur Deckung der 
Spesen der bevorstehenden Gleitkonkurrenzen eine Sub- 
skription eingeleitet, an deren Spitze er mit 3000 Franken 
steht. Bisher sind 7012'50 Franken für den genannten 
Zweck beisammen. 

DRACHENAUFSTIEGE zwecks meteorologischer 
Beobachtungen hat im letzten Sommer W. Dines in 
Crinan, an der Westküste Schottlands, gemacht. Das 
Wetter war wegen der vielen Regen und^Stürme, die mit 
Windstille abwechselten, ungünstig. Der August allein 
gestattete in größerem Maße das Steigen der Drachen. 
Bei einer Gelegenheit stieg ein Registrierdrachen \on 
9 Fuß Spannweite 7600 Fuß, also zirka 2300 tn hoch. 

DER AfeRO-CLUB in Paris hielt am 10. April 
eine Komiteesitzung ab, bei welcher die Aufnahme neuer 
Mitglieder erfolgte, und zwar der Herren : Louis Aurian, 
Ren^ Bonneton, Marcel Boissy d'Anglas, Prinzen 
Philippe de Caraman-Chimay , Hokenjos, Alfred 
Leblanc und Franck Lahm. Auf Antrag des M. V. 
Tat in, Vizepräsidenten der technischen Luftschiffahrts- 
kommission, genehmigte das Komitee des A^ro*Club die 
Wiederwahl des Bureaus dieser Kommission. 

IN SPEZI A machte der Berufsaeronaut Merighi 
am 17. April vor großem Publikum eine Luftfahrt, die 
nicht von langer Dauer war. Kaum aufgestiegen, begann 
sein Ballon in einer Höhe von '200 -300 m plötzlich rapid 
zu fallen. Glücklicherweise nahm der schwindelnd rasche 
unfreiwillige Abstieg ein gutes Ende. Merighi landete 
unsanft aber ohne ernste Folgen auf der Terrasse eines 
dem Auffahrtsplatz nahegelegenen Hauses, von wo er, 
lebhaft begrüßt von der Menge, heil herunterkletterte. 

DER »AfeRONAUTIQUE CLUB de France« hielt 
am 9. April sein zweites geselliges Diner in diesem Jahre 
ab. Dasselbe war gut besucht und verlief sehr animiert. 
Der Klub hat sein Lokal verändert. Von jetzt an ist sein 
Sitz 58, rue Jean-Jacques-Rousseau, woselbst die Mitglieder 
eine Bibliothek mit Lesesaal Buden, welche jeden Dienstag, 
Mittwoch, Donnerstag und Freitag von Vi9— 10 Uhr abends 
geöffnet ist. Der Präsident, Architekt de Sauniere, amtiert 
und empfangt dort jeden Mittwoch und Freitag, 4—6 Uhr. 
CAPTAIN CONINGHAM in London eröffnete am 
14. April eine Serie von Ballonfahrten, deren Zweck die 
Vornahme verschiedener Beobachtungen ist. An der ersten 
Fahrt nahmen außer Captain Coningham der Aeronaut 
Persival SpencÄr, der Arzt Dr. Fred Knott und der 
Meteorolog H. N. Clark teil. Während der Kapitän 
topographische Studien machte, beschäftigte sich der Arzt 
mit physiologischen, der Meteorolog mit atmosphärischen 
Beobachtungen. Nach zweistündiger Fahrt erfolgte die 
Landung in Huntingdon. 

VICTOR TATIN hielt bei dem letzten Diner- 
Conference des Pariser Aöro-Club am 7. April wieder 
einen Vortrag über Luftschrauben. Nicolleau, wie es 
scheint, einer der wenigen kritischen Zuhörer, wies auf 
die Widersprüche hin, die zwischen den Ziffern Tat ins 
und Renards auftreten. Tat in ließ sich aber nicht be- 
irren und sagte: »Die von dem gelehrten Offizier ge- 
fundenen Werte gelten nur für die Schraube, mit der 
er experimentiert hat, und nicht, wie man oft unrichtig 
meint, auf die Gesamtheit aller Schrauben.« 

IN BERCK haben bekanntlich die Gleitflügler Frank- 
reichs ihr Hauptquartier aufgeschlagen. Der A r c h- 
d^aconsche Aeroplan wird schon fleißig dort ausprobiert, 
und zwar von M. Voisins aus Lyon. Durch große Länge 
zeichnen sich diese ersten Gleitversuche natürlich nicht 
aus. Der Apparat hat zwar momentan einen starken Auf- 
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trieb, kommt aber schwer weiter. M. Arclid6acon will dem 
Übel durch entsprechende Modifi/^ierung der Krünmung 
der Tragflächen beikommen. Außerdem soll in kurzer Zeit, 
mit Berücksichtigung der in der Praxis gewonnenen Er- 
fahrungen» ein neues Gleitfliegermodell hergestellt werden. 

PRINZ LOUIS VON ORLEANS hat in der Nacht 
▼cm 4. auf den 5. April mit dem Ballon »Metfor II«, be- 
gleitet von Oberleutnant von K o r w i n, eine Fahrt nach 
Bosnien gemacht. Er landete nach siebenstündiger Reise 
zwischen Bosnisch-Gradiska und Maglaj am Vrbas. 
Als der Ballon cur Erde kam, erschraken die Bauern, die 
noch nie von einem Luftschiff gehört, außerordentlich. Sie 
hielten den aus den Wolken fallenden Ballon für ein 
Himmelszeichen und waren nur sehr schwer zu bewegen, 
näher zu kommen und bei der Landung Hilfe zu leisten. 

DIE FIRMA H. LACHAMBRE in Paris, be- 
ziehungsweise die Witwe des verstorbenen Henri La- 
chambre, die, wie wir bereits angezeigt haben, das 
Geschäft übernommen hat und ganz in derselben Weise 
weiterführt, teilt durch ein Rundschreiben mit, daß der 
bekannte Aeronaut Emile Carton, der dem Etablissement 
schon gleich nach dem Tode M. Lachambres sein 
Können zur Verfügung gestellt hat, jetzt definitiv als 
technischer Leiter der Ateliers angestellt ist, und daß alles 
aufgeboten werden wird, das Haus vollkommen auf der 
bisherigen Höhe seiner Leistungsfähigkeit zu erhalten. 

SANTOS-DUMONT ist mit Ende März aus New- 
York nach Paris zurückgekehrt. Zu einem Zeitungskorre- 
spondenten äußerte er sich gleich nach seiner Ankunft, 
daß seine Beteiligung an dem Wettbewerb in St. Louis 
bereits feststehe und daß er nach mehrwöchentlichem Auf- 
enthalt in Paris, während welcher Zeit er seinen Nr. 7 
gebrauchsfertig machen und einige Probefahrten damit 
ausführen wolle, nach Amerika zurückkehren und sich 
dann direkt nach St. Louis begeben werde. An dem Ro- 
mane mit Miß Lurline Spreckels, welcher die Runde 
durch viele Zeitungen machte, sei absolut nichts Wahres. 

DER BELGISCHE AERO-KLUB hat am 27. März 
seinen aerostatischen Park im Cabaret du Labyrinth in- 
auguriert. Es fand ein gemeinsames Dejeuner, dann eine 
Auffahrt des 1250 tn* fassenden Klubballons statt. Der 
im Jahre 1901 gegründete belgische Acro-Klub zählt 
bereits 300 Mitglieder. Der Klub hat vor einiger Zeit 
einen Preis für die beste Abhandlung über das Flug- 
problem ' ausgeschrieben. Der Einsendetermin ist der 
31. Dezember 1904. Der Klub hat sich bei Louis Godard 
in Paris einen kleinen Ballon von 675 m^ herstellen 
lassen. Der kleine A erostat hat den Namen »Radium« 
erhalten. 

DIE TECHNISCHE KOMMISSION des Pariser 
A^ro-Club versammelte sich am 6. April unter dem Vor- 
sitze Victor Tat ins. Dieser und Espitallier, die zwei 
Kommissäre für den Monat März, erstatteten ihren Bericht. 
Für April wurden Guillaume und Mall et zu Kom- 
missären ernannt. Besan9on verlas einen Brief des Ernest 
Archd6acon, der über die begonnenen Gleit versuche 
in Beick-sur-Mer kurz berichtet. Das Bureau der Kom- 
mission wurde für 1904 in seiner früheren Zusammen- 
setzung wiedergewählt. Präsident: Cailletet; Vize- 
präsidenten: Oberst Renard und Tat in; Sekretär und 
Archivar : Oberstleutnant Espitallier; zweiter Sekretär : 
Ernest Archdiacon. 

»AZ AERONAUTA«, das ungarische Fachorgan 
für Luftschiffahrt, das schon 1902 gegründet worden, dann 
aber nach drei Monaten eingegangen war, ist dieses Jahr 
wieder aus seinem Dornröschenschlafe erwacht ; es liegen 
uns nun zwei Nummern vom Februar und März 1904 als 
1. und 2. Heft eines — dritten Jahrganges vor. Merk- 
würdig, wie schnell man drei Jahre alt werden kann, 
wenn man — 1*/, Jahre verschläft! Der neue Redakteur 
ist Herr Oberleutnant Sändor (Alexander) Kral, auf dessen 
Schultern jetzt überhaupt die ganze Last des ungarischen 
Luftschiffahrtsports, beziehungsweise der Geschäfte des Pester 
Aero-Klubs zu ruhen scheint. Wenigstens nimmt sich 
Oberleutnant Kral mit aller Energie des Vereines und 
seines Organes an; hoffentlich gelingt es ihm auch, seine 



beiden Schützlinge zu einer gesunden Entwicklung zu 
bringen. 

ÜBER DIE SIMULTANFAHRT vom März wird 
berichtet: »Die Registrierballons, welche von Straßburg 
aufgelassen wurden, erlitten dadurch ein Mißgeschick, daß 
die Uhren, offenbar infolge der großen Kälte (über 60 Grad), 
über der Höhe von 10.000 m den Dienst versagten, so 
daß die registrierten Angaben über Höhe und Temperatur 
unvollständig sind. Die beiden Züricher Ballons, die eine 
Höhe von 13.000 m erreichten und eine Kälte von 
67 Grad aufzeichneten, wurden in der Nähe von Donau- 
eschingen aufgefangen. Beide Ballonhüllen zeigten eine 
große Menge kleiner Löcher, die ohne Zweifel von mäch- 
tigen Eisnadelschichten herrührten, welche die Ballons zu 
durchfliegen hatten. Vom zürcherischen Jännerballon hat man 
immer noch keine Spur gefunden; es ist das natürlich 
nicht nur wegen der Aufzeichnungen, sondern auch wegen 
der wertvollen Instrumente sehr zu bedauern.« 

IN SAN FRANCISCO soll, wie die Tagesblätter 
aus New- York berichten, ein neues lenkbares Luftschiff 
mit gutem Erfolge erprobt worden sein. Die bezügliche 
Nachricht lautet wie folgt: Dr. August Greths neues 
Luftschiff besitzt angeblich volle Lenkbarkeit, was ein 
erfolgter Aufstieg in San Francisco bewies. Das Luftschiff 
ist 105 Fuß lang, mißt 25 Fuß im Durchmesser und hat 
ein Gewicht von 2500 Pfund. Der Propeller ist aus 
Aluminium - Doppelschrauben hergestellt. Den Aufstieg 
leitete der bekannte Aeronaut Kapitän Baldwin. — Was 
solche Laienberichte wert sind, wissen die Leser. Der 
»New-York Herald« vom 25. April meldet dagegen in 
einem Telegramm aus San Francisco, daß der zweite Auf- 
stieg des Dr. Greth am 24. April total mißlungen sei. Der 
Erfinder wollte das Geschäftsviertel der Stadt überfliegen, 
konnte aber gegen den herrschenden Luftzug nicht auf- 
kommen, sondern wurde von diesem mitgenommen und 
landete danä vier Meilen vom Aufstiegplatz. 

AUS PARIS wird uns geschrieben: »In hiesigen 
Zeitungen ist die Rede davon, daß die Russen in Port 
Arthur die zur Sperrung der Hafeneinfahrt dort versenkten 
japanischen Schiffe auf aerostatischem Wege zu heben 
beabsichtigen. Man nimmt für diese Prozedur Ballonhüllen, 
welche man unter Wasser an den Körper des versunkenen 
Wracks anmacht. Werden die Ballons dann mit Lufl ge- 
füllt, so wird das Schiff ohne erhebliche Schwierigkeit ge- 
hoben, da ja jeder Kubikmeter einer Entlastung um etwa 
lOOO kg- entspricht. Die Füllung der Ballons kann auto- 
matisch geschehen, wenn man vorher in den Hüllen 
Calciumcarbid eingeschlossen hat, welches bei Zutritt von 
Wasser sofort Acetylengas entwickelt. Man kann mangels 
Calciumcarbids natürlich auch von der Erde aus durch 
Röhren Luft in die Ballons pumpen. Wenn die Nachricht 
auAauchen sollte, daß die militärische Abteilung mit 
ihren Ballons nach Port Arthur kommandiert wird, so 
wird es gewiß zu dem angegebenen Zwecke sein.« 

AUS MANZELL wird berichtet, daß dort schon 
fleißig an der Halle für das neue Zepp elf n sehe Ballon- 
luftschiff gebaut wird. Das riesige Baugerüst ist nahezu 
fertiggestellt. Das Ballonhaus wird diesmal im Gegensatz 
zu dem ersten, welches schwimmend verankert war, näher 
am Lande und auf eingerammten Pfählen hergestellt. 
Innerhalb des Ballonhauses wird sich das schwimmende 
Floß befinden, auf welchem alle die Ballonarbeiten und 
Montagen vorgenommen werden sollen. Das Aluminium- 
gerippe des Luftschiffes wird diesmal erheblich stärker 
konstruiert als das erstemal, auch sollen bedeutend kräf- 
tigere Motore zur Verwendung gelangen. In fachwissen- 
schaftlichen Kreisen ist man auf die Neukonstruktion all- 
gemein sehr gespannt. Es heißt, daß jetzt ein Fonds von 
200.000 M beisammen sein soll. Nach dem, was man über 
die Kosten des ersten Zeppelin sehen Luftschiffes weiß, 
welches bekanntlich über eine Million Mark verschlungen 
haben soll, ist es ganzklar, daß die jetzt vorhandenen 200.00) 3/ 
höchstens für die Anfänge ausreichen können. 

WILFRID DE FONVIELLE schreibt in dem fran- 
zösischen wissenschaftlichen Blatte «Cosmos« einen kleinen 
Aufsatz über die meteorologischen S\\3BL>\lV^.xÄj3ca\vBL. '^^- 
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bedauert ' darin', dad . sich Frankreich an denselben mit < 
Aufstiegen von bemannten Ballons so wenig beteiligt. Der 
Pariser A^ro-Clob» der sonst so fleißig im Ballonfahren 
sei und von dem im vergangenen Jahre 182 Freifahrten 
mit einer Gesamtdauer von- 900 Stunden und einer Ge- 
samtstrecke von 19.000 i^m veranstaltet worden seien, habe 
nur ein einziges Mal bei einer Simultanfahrt mit- 
gewirkt. Ein gutes Beispiel könne man sich an dem 
Wiener Aero-Klub nehmen, der sich nun schon seit zwei 
Jahren durch sein Mitglied, Dr. Josef Valentin, Sekretär 
der Meteorologischen Anstalt in Wien, so oft es nur ging, 
an den Simultanfahrten beteiligte. Berlin, Strafiburg, 
München, St. Petersburg und Moskau sendeten gleichfalls 
regelmäßig Offiziere oder von der Regierung angestellte 
Meteorologen empor, welche das Gewicht ihrer Würde nicht 
auf der Erdfläche zurückhalte. Auf dem kommenden aero- 
nautischen Kongreß in St. Petersburg sollen übrigens ver- 
schiedene neue Maßnahmen beschlossen werden, um den 
allmonatlichen meteorologischen Beobachtungsdienst mittels 
Ballon und Drachen noch besser und umfassender zu 
organisieren. 

ZUR FÖRDERUNG des Gleitfluges in Frankreich 
hat Henry Deutsch, der Stifter jenes »Deutsch-Preises«, 
welchen seinerzeit Santos-Dumont durch seine Fahrt 
nach dem Eiffelturm und zurück gewonnen hat, einen Preis 
von 25.000 Franken demjenigen Aviatiker ausgesetzt, 
welcher in der Luft eine vollständig geschlossene kreis- 
förmige Bahn von wenigstens 1 km Durchmesser beschreibt. 
Diese Leistung muß ohne jede Hilfe von der Erde aus 
vollbracht werden. Bald nachdem dieser Preis von Deutsch 
ausgesetzt war, fügte E. Archd^acon 25.000 Franken 
hinzu, indem er gleichzeitig der Meinung Ausdruck gab, 
daß man einen möglichst ausgiebigen Preis für den an- 
gegebenen Zweck schafTeh solle, um eine wirkliche Forde- 
rung der Bestrebungen der Aviatiker zu erzielen. Der 
Preis sollte groß genug sein, um dem Gewinner nicht nur 
alle seine zur Herstellung und Vervollkommnung einer 
dynamischen Flugmaschine gemachten Auslagen zu er- 
setzen, sondern ihm außerdem eine entsprechend große 
Prämie zu gewähren. Man möge also die von Deutsch 
und ihm selbst gestifteten 50.000 Franken nur als den 
Grundstock eines erst zusammenzubringenden Preises von 
500.000 Franken ansehen. Auf die von Archd^acon 
für die Sache betriebene Propaganda haben sich schon 
mehrere Personen an einer Subskription beteiligt, welche 
bisher allerdings nur eine Vermehrung des Fonds um einige 
tausend Franken ergeben hat, wovon 3000 wieder von 
Archd6acon sind. 

GRAF HENRI DE LA VAULX, welcher, wie 
bereits gemeldet, in Cannes am 19. und am 2G. März 
maritime Fahrten gemacht hat, setzte die Versuche am 
28. März fort. Der sEilati« wurde nachts aufgeblasen 
und um 8 Uhr morgens war alles zur Abfahrt bereit. 
M. de La Vaulx und ein Begleiter nahmen in der 
Gondel Platz, worauf der »Eilati« von dem Dampfer 
»Dauphin«, der auch bei den früheren Versuchen den 
Dienst versah, ins Tau genommen wurde. Der Ballon hielt sich 
meist in 20 m Höhe ober dem Meeresspiegel. Nach ver- 
schiedenen Manövern führte der »Dauphin« den Ballon 
um 9 Uhr bei der Pointe de la Croisette vorüber zur 
Insel Saint -Honorat. Trotz der verhältnismäßig frühen 
Stunde hielten sich auch diesmal nahe an tausend Neu- 
gierige auf der westlichen Jel6e des Hafens und auf dem 
Boulevard Jean-Hibert auf, um die Bewegungen des 
Ballons zu verfolgen. Die Landung erfolgte der Wind- 
richtung entsprechend in einiger Entfernung östlich von 
Cannes. Graf de la Vaulx hat am cO. März in Cannes 
abermals eine Auffahrt mit dem »Eilati« gemacht, diesmal 
eine Freifahrt. Er war von M. Vonwiller begleitet. 
Durch einen südlichen Wind getrieben, zog der Ballon in 
nördlicher Richtung über die Stadt und gelangte nach und 
nach in eine Höhe von 1800 m. Die Landung erfolgte in 
Vencc, 2(.> km von Cannes. Mit dieser Luftrcise hat Graf 
de La Vaulx seine Fahrten in Cannes abgeschlossen. Er 
soll von deren Verlauf sehr befriedigt .sein und die Absicht 
hegen, im nächsten Frühjahr wieder in Cannes zu experi- 
mentieren, welches er als einen sehr geeigneten Platz be- 



zeichnet. Graf de La Vaulx ist nach Paris zurückgekehrt, 
wo er Sonntag den 3. April einen Vortrag hielt. 

DIE LUFTSCHIFFERTRUPPE unserer Armee 
hat soeben einen neuen Kommandanten erhalten; an die 
Stelle des Herrn Hauptmann Otto Kai lab ist der Herr 
Major Johann Starcevic des Festungsartillerieregiments 
Nr. 2 berufen worden. Hauptmann Kailab, der durch 
1*/^ Jahre an der Spitze der österreichisch-ungarischen 
Militär-aeronautischen Anstalt stand, ist wieder in den 
Präsenzstand des Regimentes, dem er angehört, in das 
Infanterieregiment Nr. 81 zurückversetzt worden. Dieser 
Wechsel erfolgte nur, weil die Luftschiffertruppe, die in 
letzter Zeit schon stark angewachsen ist, nun auch organisch 
entsprechend vergrößert werden muß. Es werden aus dem 
einen Körper jetzt mehrere Kompagnien gebildet, weshalb 
es nicht angeht, einen jüngeren Hauptmann an der Spitze 
des Ganzen zu belassen. Aus diesem Grunde wurde nun- 
mehr ein Major zur Leitung berufen, und zwar ein Ar- 
tillerist, weil die Luftschiffertruppe der Festungsartillerie 
angegliedert ist. Major Starcevic, der neue Komman- 
dant, war bisher in Krakau stationiert und ist unter 
unseren jüngeren Stabsoffizieren als außerordentlich tüchtig 
und strebsam bekannt. Er interessiert sich seit langem in 
ganz besonderem Maße für die Luftschiffahrt, was er auch 
dadurch betätigte, daß er vor einigen Jahren den militär- 
acronautischen Kurs frequentierte. Unter diesen Umständen 
ist wohl anzunehmen, daß unter seiner Leitung die mili- 
tärische Luftschiffahrt unseres Landes einer schönen Weiter- 
entwicklung zugeführt weiden wird. 

»WOZDUCHOPLAWATIEL« ist der für uns 
Deutsche etwas schwierige Name einer neuen, und zwar 
russischen illustrierten Luftschiffer -Zeitschrift. Eine 
Probenummer derselben ist schon im vorigen Jahre am 
i^O. Juli (russischen Datums) erschienen, am Tage des 
Propheten Elias, welcher von den russischen Militär- 
Luftschiffem als Schutzpatron gefeiert wird. Nunmehr hat 
das neue Petersburger Organ mit Beginn des laufenden 
Jahres sein regelmäßiges Erscheinen — jeden Monat am 
So. — begonnen. Es präsentiert sich ganz stattlich in 
blaß-graugrünlichem Umschlag mit Titelzeichnung und in 
Klein- Lexikonformat 23X16 cm. Die erste Nummer ist 
gleich 92 Textseiten stark, die zweite umfaßt deren 60. 
Der Abonnementspreis beträgt fünf Rubel jährlich (also 
pro zwölf Hefte) ; Redakteur und Herausgeber ist N. Ja. 
Stetschkin. Das erste Heft enthält folgende Artikel 
mit Illustrationen : »Der Aerostat Lebaudys« von 
Fedorow; »Die neuere Richtung in der Luftschiffahrt« 
von Minkiewicz; »Die Einrichtung imd Konstruktion 
eines halbzylindrischen Drachens zum Emporheben selbst- 
registrierender meteorologischer Instrumente« von Kuz- 
niecow; »Die internationalen Ballonfahrten von Jänner 
bis April 1903«; »Die Luftschiffahrt in den verschiedenen 
Staaten Europas«; »Der bevorstehende IV. internationale 
Luftschifferkongreß in St. Petersburg« ; »Die doppelte 
Ballonfrei fahrt am 26. und 27. August 1903 aus Sebasto- 
pol« von Leutnant ßolschcw; »Die Ballonfahrten am 
3. September 1903 aus St. Petersburg« ; »Über die Dichte 
der Ballonhüllen bei Freifahrten« von N. Utieszew; 
»Aus der Geschichte der Luftschiffahrt« ; »Die Herrichtung 
der Depeschen für die Brieftaubenpost.« In dem Ab- 
schnitt »Bibliographie« befindet sich eine vollinhaltliche 
Übersetzung der Kritik von Victor Silber er über das 
»Taschenbuch für Flugtechniker und Luftschiffer« vonMoede- 
beck aus der »Wiener Lnftschiffer-Zeitung« Nr. 12, 1903. Das 
Heft schließt mit der Korrespondenz der Redaktion und 
der Chronik. Der Inhalt bietet in gefälliger Form sehr viel 
Inleressantes und Anregendes und es ist der Zeitschrift 
das beste Gedeihen zu wünschen. Es ist dies die erste 
Luftschiffer-Zeitung in Rußland überhaupt. 
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DIE »SOClilE FRAN^AISE de NavigaÜoo 
Afrrenne« hielt Donnerstag den 24. Märe eine Versamm- 
lung mit folgendem Programm ab: M. Maillot, Vortrag 
über einen meteorologischen Drachen seiner Erfindung, der 
auch als Überbringer eines Rettungstanes für Schiffe in 
Getshr dienen kann. M. de Fonvielle, Vortrag über die 
Resultate der meteorologischen Simultanfahrten. M. Du- 
motttet, Landschaftsmaler, Vorführung einer Serie von 
Wolkenstodien^ die von der Plattform des Triumphbogens 
aus gezeichnet wurden. Einige interessante Bemerkungen 
machte Fonvielle in seinem Vortrag. Zunächst hob er 
hervor, dafi die Versuchsballons ans Kautschuk denjenigen 
ans Papier deshalb vorzuziehen seien, weil sie bei Erreichung 
der Masimalhöhe platzen und dann rasch sinken, so daß 
die Zeitdauer des Experiments abgekürzt wird und die 
Wahrscheinlichkeit der Rückkunft des Ballons großer ist. 
Aus den nicht sonderlich tiefen Temperaturen, welche die 
Ballons- son des registrieren, glaubt Fonvielle den Schluß 
ziehen zu können, da6 die Meinung vieler Physiker, im 
leeren Weltraum herrsche die absolute Nulltemperatnr, 
unrichtig sei. Die Beobachtungen von Blue Hill seien so 
lange überflüssig, als nicht zwischen den europäischen 
Stationen und dem amerikanischen Festlande meteorologische 
Zwischenstationen geschaffen würden, zum mindesten 
etwa eine auf den Azoren und eine auf den Snllivan-Inseln. 
Es stelle tich ferner die Notwendigkeit heraus, das baro- 
metrische Höhengesetz von L ap 1 a c e durch trigonometrische 
Yisierungen oder durch photogrammetrische Aufnahmen 
so verifizieren. Für Frankreich speziell empfahl Fonvielle, 
die Fahrten mit bemannten Ballons nicht außer acht zu 
lassen, was leider geschieht. Seit dem 6. Dezember 1900 habe 
eine einzige meteorologische Fahrt mit bemannten Ballons 
stattgefunden. Frankreich sei ferner das einzige Land, 
dessen Militarlnftschiffer sich an den Simultanfahrten nicht 
beteiligen; Frankreich sei das einsige Land, in dem .die 
offiziellen Meteorologen nicht im Ballon fahren. Endlich 
betonte Fonvielle, daß in Österreich und Deutschland, 
wo sich Militär- und ZivilluftschifFer an den Fahrteq be- 
teiligen, fast immer die letzteren die besseren Leistungen 
hinsichtlich der Dauer, Weite und Höhe der Fahrt sowie 
auch der Sorgfalt erreichen, mit denen die Beobachtungen 
aufgezeichnet werden. 

AUS SAINT LOUIS ist ein neues Regulativ für 
den aeronautischen Ausstellungswettbewerb eingetroffen. 
Die Propositionen haben einige wichtige Änderungen er- 
fahren, die im folgenden aufgezählt sind: 1. Länge der 
Strecke in dem großen Wettbewerb : Die verlangte Minimal- 
geschwindigkeit in der Wettfahrt um den 100.000 Dollars- 
Preis ist von 32 km (20 Meilen) auf 30 km (18'/^ Meilen) 
herabgesetzt worden. 2. Nennungsschluß : Der Nennungs- 
schlnfi für alle Konkurrenzen ist von dem 1. Mai auf 
den 1. Juni verschoben worden. 3. Keine Hochfahrt : Der 
Preis für Hochfahrten ist wegen der Gefährlichkeit der- 
artiger Unternehmungen zurückgezogen worden. 4. Wett- 
bewerb sphärischer Ballons : Die in dem Ergänzungsregnlativ 
▼om August 1903 bedachten Ballonwettfahrten werden 
von zehn auf acht reduziert; sie beginnen statt im Mai 
am ersten Montag des Juni. Eis werden also im Mai keine 
Wettfahrten abgehalten. 5. Amateur-Ballonwettfahrten: 
Preise, bestehend in Pokalen, Medaillen und anderen 
Ehrenzeichen, werden für Wettfahrten von Amateurs mit 
sphärischen Ballons gegeben, die am zweiten und vierten 
Montag im September stattfinden. Die Regeln hiefür sind 
dieselben wie die für die Ballonreonen nach dem Regulativ 
▼om August 1903. 6. Freies Gas: Die Ausstellungsleitung 
teüt mit, daß WasserstoiF bester Qualität allen Teilnehmern 
kostenlos geliefert wird. Es ist von Wichtigkeit, daß die 
Attsstellungsleitung die Meldungen mit Angabe der Ballon- 
gröfie bei Zeiten erhalte. 7. Ausländische Ballons und 
Luftschiffe: Es ist Vorsorge getroffen, daß die Teilnehmer 



ihre Apparate ohne Zollformalitäten und -kosten direkt 
auf den Ausstellungsplatz bringen können. Die Apparate 
werden nicht besichtigt, bevor sie auf dem Ausstelluogs- 
platz anlangen. Mit der Regierung der Vereinigten Staaten 
ist eine Vereinbarung getroffen, welche es gestattet, daß 
die unverzollt auf dem Ausstellungsterrain befindlichen 
Luftschiffe bei den Wettfahrten anstandslos dieses Terrain 
verlassen ; Voraussetzung ist, daß — außer bei Zerstörung 
des Apparates — das Luftschiff" wieder auf das Aus- 
stellungsterrain zurückgebracht wird. Anfragen und Mit- 
teilungen sind zu richten an Willard A. Smith, Chief, 
Department of Transportation Exhibits, Universal Expo- 
sition 1904, St. Louis, Mo., U. S. A. Dieses neue Regu- 
lativ ist von dem Direktor Frederik J. V. Skiff gezeichnet 
und am 25. März ausgegeben. 

IN BORDEAUX veranstaltet die Luftschiffersektion 
des Automobile Club Bordelais am 12 Mai 1904 nach 
den Regeln des A6ro Club de France einen internatio- 
nalen aeronautischen Wettbewerb. Derselbe wird in einer 
Weitwettfahrt mit Zwischenlandung und Absetzung von 
(nach Belieben mitgenommenen) Passagieren bestehen. Die 
Ballons müsseu im Anfang mit wenigstens zwei Personen be- 
mannt sein. Die Distanz wird geradlinig vom Auffahrts« zum 
Landungspunkte gemessen. Zugelassen werden nur Mitglieder 
des A6ro>Club de France und der ihm afüliierten französi- 
schen und ausländischen Klubs sowie des A^ro-Club Bordelais. 
Alle Ballonsysteme sind erlaubt. Der Kubikinhalt darf 
das Maß von zirka 1000 m^ nicht übersteigen. Leuchtgas, 
Ballontücher, Sand und Fullungsgehilfen werden gratis 
beigestellt. Die Ballontransportkosten haben die Teil- 
nehmer selbst zu tragen; auch haben sie ihr Material 
selbst zu überwachen oder sich von kompetenten Ge- 
hilfen darin vertreten zu lassen Wer W asserstofFüllung 
wünscht, hat dies bei der Meldung anzugeben und das 
Notige auf eigene Kosten zu beschaffen. Die Ballons 
werden in einer durch das Los bestimmten Reihenfolge 
kurz nacheinander aufsteigen gelassen, der erste um 4 Uhr 
nachmittags. Die Aeronauten haben sich den Anordnungen 
des Starters zu unterwerfen. Ort und Zeit der Landung 
müssen so gut wie möglich auf einem offiztellen Schrift- 
stück ersichtlich gemacht werden, welches der Teilnehmer 
von der Ortsbehörde vidieien und stempeln läßt. Das 
Visum muß außerdem die Namen, Adressen und Unter- 
schriften zweier Zeugen tragen, die den Landungspunkt 
konstatiert haben. Die Vernachlässigung ordnungsgemäßer 
Bestätigungen zieht die Disqualifikation nach sich, aus- 
genommen den Fall absoluter Unmöglichkeit (Landun{; 
im Meer etc ). Es ist untersagt, den Ballon mit irgend 
welchem — belebten oder mechanischen — Motor zu 
bespannen, der mit der Erde in Kontakt ist, um die zu- 
rückgelegte Strecke zu vergrößern. Es ist ferner nicht ge- 
stattet, auf der Reise Gas aufzunehmen. Vor der Er- 
reichung desjenigen Punktes, welcher den für die Klassifi- 
zierung maßgebenden Endpunkt der Reise darstellt, dürfen 
sich die Aeronauten nur der an Bord befindlichen Mittel 
bedienen. Nach Konstatierung des so erreichten Landungs- 
punktes darf ein Transport an eine geeignete Entleerun;^«- 
slelle erfolgen. Die Teilnehmer haben sofort von der 
nächsten Telegraphenstation aus Zeit und Ort der Landung 
zu telegraphieren. Der erste Preis beträgt 800 Franken. 
Es werden weitere neun Preise im Betrag von 200 bis 
5(10 Franken gegeben. Jeder Fahrende erhält eine Er- 
innerungsmedaille. Wer aus dem Wettbewerb als Letzter 
hervorgeht, erhält unter keiner Bedingung ein^n Preis. 
Die Anmeldungen haben Namen, Vornamen und Wohnort 
der Meldenden zu enthalten. Pseudonyme werden nur an- 
genommen, wenn sie von dem wirklichen Namen begleitet 
sind. Namen, Inhalt und Art des Ballons sowie die 
Adresse des Konstrukteurs sind anzugeben. Die An- 
meldungen sind an den Automobile Club Bordelais, 2, 
place de la comedie. zu adressieren. Diejenigen, die sich 
vor dem 25. April melden, haben der Nennung KM) Franken 
beizulegen, welche bei der Teilnahme zurückerstattet 
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werden ; wer sich nach dem 25. April meldet, hat 200 
Franken zu entrichten, die nicht zurückerstattet werden. 
Da der vorhandene Platz die Füllung von höchstens zehn 
Ballons gestattet, können nur zehn Meldungen angenommen 
werden. Die später Meldenden werden als Supplenten 
angesehen. Der Wettbewerb findet nur statt, wenn min- 
destens sechs Teilnehmer sich melden. 

DER FLUGTECHNISCHE VEREIN in Wien hielt 
Dienstag den 26. April 1904 im Vortragssaale des Wissen- 
schaftlichen Klubs eine Vollversammlung ab. Die Ver- 
handlungsordnung war folgende: 1. Geschäftliche Mit- 
teilungen. 2. Vortrag des Herrn k. u. k. Oberleutnant 
Ottokar Herrmann von Herrnritt, Lehrer in det LuftschifFer- 
Abteilung: »Die Verwertung der Luftschiffahrt in der 
Armee im Jahre 1903«. Der Vortragende gab ein anschau- 
liches Bild von der Verwertung der Luftschiffahrt in der 
österreichisch-ungarischen Armee im Jahre 1903. In diesem 
Jahre gelangten Ballonabteilungen zur Verwendung auf 
den Schie(3plätzen von Neumarkt, Krakau und Przemysl, 
außerdem wurden Feldballonabteilungen zu den Manövern 
in Südungarn herangezogen. Für die moderne Kriegführung 
ist der Luftballon ein unentbehrliches Requisit, und man 
legt daher in der Armeeleitung auf die Errichtung nament- 
lich von Festungsballonabteilungen das größte Gewicht. 
Die Ballonabteilung steht mit der Artillerie unmittelbar 
in Verbindung. Der Vortragende ging dann auf die Be- 
sprechung der Feldballonabteilungen über, die dadurch 
charakterisiert sind, daß sie den zur Ballonfüllung 
dienenden Wasserstoff in komprimiertem Zustande in 
Stahlflaschen mitfuhren. Dieser Umstand ermöglicht es, 
den Ballon innerhalb 30 Minuten aktionsfähig zu machen. 
In dem Augenblicke, da die Artillerie das Feuer eröffnet, 
kann der Ballon auch schon beobachten. Der Vor- 
tragende griff ein Beispiel aus den letztjährigen Manövern 
heraus, bei welchen den Ballon abteilungen wichtige Auf- 
gaben zufielen und es ihnen gelang, auf Entfernungen 
von durchschnittlich 10 km Luftlinie die für den Ausgang 
des bevorstehenden Zusammenstoßes wichtigsten Operationen 
des Gegners zu beobachten. Längere Betrachtungen 
widmete Oberleutnant von Herrmann den Freiballons. Im 
Jahre 1903 wurden in Summa 76 Freifahrten durchgeführt, 
und zwar 44 rein militärischer Natur, 20 mit dem Ballon 
des Erzherzogs Leopold Salvator, »Meteor«, und 12 rein 
wissenschaftliche Freifahrten. Der Vortragende illustrierte 
die Bedeutung dieser Freifahrten, indem er sie auf die Be- 
lagerung von Paris im Jahre 1870/71 anwendete. Die 
Franzosen hätten während der Belagerung von Paris wohl 
64 Freifahrten unternommen , die sie hauptsächlich dazu be- 
nützten, um Personen und Briefschaften aus der belagerten 
Stadt zu schaffen. Bei modernen Armeen hätten diese Fahrten 
eine weit größere Rolle gespielt. Die Franzosen hatten um 
Paris in weiter Entfernung vier große Verteidigungs- 
bezirke, mit denen sie sich durch die Ballons leicht hätten 
in Verbindung setzen können. Ebenso hätten sich die 
Deutschen durch solche Freifahrten genauer über die 
Festungswerke orientieren können. Der Redner führte 
weiter aus, daß ein Freiballon, wenn er auch in der 
Machtsphäre des Feindes landet, noch nicht verloren ist. 
Er muß erst verfolgt und erobert werden. Das geschieht 
heute durch Kavalleriepatrouillen, Motorzweiräder und 
Automobile. Da ein Ballon immer zwei bis drei be- 
waffnete Personen führt, die bei frischen Kräften an- 
kommen, während die Verfolger abgehetzt sind, so ist es 
sehr fraglich, ob die Verfolger den Ballon, wenn sie ihn 
selbst erreichen, stets auch erkämpfen können. Es ist 
vielmehr die größte Wahrscheinlichkeit vorhanden, daß es 
einem der Insassen gelingen wird, mit dem wichtigsten 
Teile seiner Sendung zu entkommen. Oberleutnant von Herr- 
mann sprach zum Schlüsse seines interessanten Vortrages 
die Überzeugung aus, daß der Ballon, welche Fortschritte 
die Technik auch immer machen sollte, künftighin eine 
Rolle in der Armee spielen werde. Dafür sprechen die 
Billigkeit der Ballons, die Möglichkeit, zu improvisieren, 
und die leichte Bedienung der Ballons. — Der Flugtechnische 
Verein hält Dienstag den 10. Mai, abends 7 Uhr, im Fest- 
saale des Ingenieur- und Architekten- Vereines, I. Eschenbach- 
gasse 9, seine 17. ordentliche Generalversammlung ab. Zuerst 
wird Herr Wilhelm Kress einen Experimentalvortrag 



» Über dynamische Luftschiffahrt a halten mit Vorführung frei- 
fliegender Modelle, sodann kommt folgende Tagesordnung 
zur Verhandlung: 1. a) Rechenschaftsbericht, h) Rechnungs- 
abschluß vom abgelaufenen Jahre und Voranschlag für 19(>4 ; 
2. Bericht der Aufsichtsräte ; 3. Wahl von Vereins- 
funktionären ; 4. allfallige Anträge. Gäste sind willkommen. 
Bezüglich des Punktes 3 der Tagesordnung ist zu be- 
merken : Nach den §§ 7, 9 und 10 der Satzungen sind in 
der 17. ordentlichen Generalversammlung am 10. Mai 1904 
zu wählen : zwei Obmannstellvertreter und sechs Ausschuß- 
mitglieder auf zwei Jahre, zwei Revisoren und ein Revisor- 
stellvertreter auf ein Jahr. Die ausscheidenden Funktionäre 
sind wieder wählbar. Es scheiden folgende Funktionäre 
aus: die zwei Obmannstellvertreter: Oberingenieur Friedrich 
Ritter von Lössl und k. u. k. Hauptmann Otto Kai lab 
die Ausschußmitglieder: Oberingenieur Ritter von Löss 
junior, Ingenieur A 1 1 m a n n, Hauptmann .Schindler, 
Offizial Nikel, Oberleutnant von Herrmann und Ober- 
leutnant Tauber; die Revisoren : Ingenieur Karmin 
und Fabrikant Moritz. 



ZUSCHRIFTEN. 

Geehrter Herr Redakteur! 

Aus dem mir soeben zur Kenntnis gelangten zweiten 
Heft (1901) des auch heute noch nicht zum Abschluß 
gediehenen VIII. Bandes der »Revue de TA^ronautique« 
ersehe ich, daß Oberst Renard die von mir im Julihefi 
1903 der »Wiener Luftschiffer-Zeilung« ausführlich ent- 
wickelten beiden Grundgleichungen der Theorie der Hebe- 
schraube 

P = a n« r* 
L = ß n» r» 
schon im Jänner 1889 der »Soci6t6 fran9ai8e de Physiquei 
zur Kenntnis gebracht hat. 

Jetzt wird es aber erst recht unerkläilich, wieso 
Renard, wenn er sich schon vor so langer Zeit auf dem 
richtigen Wege befand, dann doch unter die Aviatiker 
geraten konnte. 

Ingenieur H e r v ^, der Herausgeber der vorgenannten 
Revue, hat damals aus Renards korrekten Formeln den 
unzutreffenden Schluß gezogen, daß man, um zu günstigem 
Verhältnis zwischen Hebedruck und Antriebsarbeit zu ge- 
langen, die Umdrehungszahl verringern, dagegen den Durch- 
messer der Schraube vergrößern müsse. Er wollte dies 
aus dem merkwürdigen Ansatz 

L-T r 

folgern, statt dessen man aber mit anderer Umstellung 
ebensoleicht n als Nenner erscheinen lassen könnte, was 
auf Verkleinerung des Durchmessers und Vergrößerung 
der Umdrehungszahl hinweisen würde. 

Aus der schon im Juli 1903 entwickelten und im 
Jänner 1901 neuerdings hervorgehobenen unmittelbaren 
Vergleichung von Hebedruck und Arbeitsleistung 
Pal 
L ^ ß n.r 
ersieht man, daß vom Gesichtspunkt der Ersparung an 
Antriebskraft betrachtet, n und r den gleichen Rang ein- 
nehmen, daß, um zu günstigem Ergebnis zu gelangen, 
beide so klein als möglich gehalten werden müssen. Das 
ist es, was auf die Verteilung der vorhandenen An- 
triebskraft auf mehrere kleine und langsam laufende 
Schrauben hinweist. 

Die Grenzen der Verkleinerung müssen aus 
anderen Gesichtspunkten entwickelt werden. Eine gleich- 
zeitig gut geformte und nicht überflüssig schwere 
Hebeschraube dürfte kleiner als mit etwa 27i »» Durch- 
messer nicht leicht herstellbar sein. Was sich nach der 
Theorie durch weitere Verkleinerung noch gewinnen ließe, 
dürfte in der Praxis durch Ungenauigkeit in der Form- 
gebung wieder verloren werden. 

Ganz ergeben st 

Paui Packer, 
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LITERATUR. 
Meine Luftschiffe. 

Von A. Santos-Dumont. 

(»My Airships. The Story of My Life. By Alberto 
Santos-Damont. Illustrated. London. Grant Richards. liHH.c) 

Ein schönes, stattliches Buch liegt vor uns, das erste, 
welches speziell über moderne lenkbare Luftschiffe ge- 
schrieben worden ist. Santos-Dumont, der Brasilianer, 
dessen Name in den letzten Jahren in alle Welt- 
gegenden gedrungen ist, und der jetzt unstreitig der be- 
rühmteste und populärste unter allen Aeronauten ist, be- 
schreibt in diesem Werke die Geschichte seiner Ballons 
und seines aeronautischen Werdeganges. 

Der Titel allein kann uns schon viel sagen ; er 
zeigt schon das Verhältnis A. Santos*Dumonts zu 
seinen Ballons, indem er die Geschichte der Ballons mit 
derjenigen des Eigentümers geradezu identifiziert : »Meine 
Luftschiffe — Meine Lebeosgeschichte.c Es könnte nicht 
besser wiedergegeben werden, nicht kürzer gesagt werden, 
dafi der Traum, das Luftmeer mit einer Lufljacht zu 
durchsegeln und dieses Fahrzeug dem Willen Untertan 
zu machen, das mächtigste Ideal, da(3 die fortschreitende 
Annäherung an die Realisierung dieses lebhaften Wunsches 
die größte Lebensaufgabe Santos-Dumonts gewesen 
ist und bleibt. 

Santos-Dumont ist, wie man weiß, in einer be- 
deutenden Kaffeeplantage in Sao Paolo, Brasilien, zu 
Hause. Man stellt sich diese Kaffeeplantagen in Brasilien 
manchmal recht wild und verlassen von Welt und Fort- 
schritt vor. Im Innern des Landes befinden sich aller- 
dings Plantagen von untergeordneter Bedeutung, bis zu 
welchen die Fortschritte der Kultur nur sehr spärlich 
oder gar nicht hindringen und die sich infolgedessen durch 
lange Jahrzehnte immer in dem gleichen Stadium der 
Armseligkeit befinden. Allein mit diesen weltvergessenen 
Orten lassen sich die großen Plantagen nicht vergleichen. 
Diese sind meist mit vorzüglichen technischen Hilfsmitteln, 
mit Eisenbahnen und einem Regiment von Maschinen 
ausgestattet, die den Kaffee transportieren, reinigen und j 
präparieren. Ein solcher Großbetrieb gibt viele Anregungen 
für einen aufgeweckten Kopf, wie Alberto Santos- 
Dumont es beispielsweise ist. 

Henriques Santos-Dumont, der Vater des Al- 
berto, stammte von Franzosen ab; auch besaß er als In- 
genieur Pariser Bildung, denn er hatte die Ecole Centrale 
besucht. Er war es, der in Sao Paolo die Plantage ein- 
gerichtet hat, in welcher Alberto aufwuchs. 

Alberto Santos-Dumont hat eigentlich zwei 
Heimaten: Brasilien und Frankreich. Das Heim seiner 
Jugend ist ihm immer teuer geblieben und er hängt sehr 
daran. Doch ebenso teuer ist ihm das Land seiner Studien, 
die Stadt seiner grandiosen Erfolge. In Paris hat er seine 
erste Luftfahrt gemacht, in Paiis hat er die Konstrukteure, 
die Motorfabrikanten gefunden, die ihm zur Verwirk- 
lichung seines Ideals verhelfen konnten, in Paris hat 
Santos seine ersten Experimente durchgeführt und unter 
hunderterlei Gefahren den Deutsch- Preis gewonnen. 
Paris, die Zentrale der Aeronautik, das Heim der 
»Dirigeables«, ist auch Santos-Dumonts neue Heimstätte. 
Aus dem Widerstreit der zwei Heimatorte — 
Brasilien und Frankreich — mag es vielleicht herzuleiten 
sein, daß Santos sein Buch, das man wobl eher in 
französischer Sprache erwartet hätte, in englischer Sprache 
geschrieben hat. Die Wahl einer dritten — für ihn sozu- 
sagen neutralen — Sprache setzte ihn über die ihm viel- 
leicht schwer fallende Wahl zwischen seinen beiden Mutter- 
sprachen hinweg. Dies ist wobl die nächstliegende Er- 
klärung für die Abfassung einer Biographie des Franko 
Brasilianers in engli«cher Sprache. Es könnte übrigens 
auch der Fall sein, daß die Wahl der Sprache nach dem 
Leserkreise vorgenommen wurde, für welchen Santos sein 
Buch in erster Linie bestimmt hat. In England und 
Amerika wird denn das Werk auch viel gelesen werden. 
Für das Pariser Publikum bieten die I^eschreibungen, die 




SANTOS-DUMONT. 

sich mit den verschiedenen Luftschiffen des Brasilianers 
befassen, schon weniger Neues. Denn die Pariser haben vor 
allen anderen Gelegenheit gehabt, die Entwicklung der 
Santos-Dumont-Ballons vom Nr. I bis zum Nr. X 
immer genau zu verfolgen. Was die anderen nur in den 
Spalten der Blätter sahen, konnten sie mit eigenen Augen 
verfolgen. Für sie ist nur die persönliche Note interessant, 
die Santos-Dumont dem Buche gegeben hat. 

Auf den Inhalt des Buches übergehend, wollen wir 
erst noch erwähnen, daß es in einer Weise gehalten ist, 
daß es von jedermann leicht verstanden wird und sich leicht 
liest, wie eine flotte Erzählung. Es ist eigentlich auch 
nichts anderes als eine Erzählung. Fachliche Anleitungen 
zum Bau von lenkbaren Ballons Type Santos-Dumont, 
Berechnungen, Beschreibungen von Maschinenbestandteilen, 
genaue Angaben über Konstruktion der Schrauben u. s. w. 
wird man vergeblich darin suchen. Die technischen Fragen 
sind oft genug ventiliert worden, auch sind die Santos- 
Dumontschen Ballons durch die vielfachen Beschrei- 
bungen in Fachzeitschriften mehr als bekannt. Es ist also 
keineswegs die Absicht des brasilianischen Aeronauten 
gewesen, eine theoretische Abhandlung über die Zweck- 
mäßigkeit lenkbarer Ballons oder eine technische An- 
leitung zu deren Konstruktion und Betrieb oder auch nur 
eine genaue Beschreibung seiner Luftschiffe zu liefern, 
sondern lediglich zu erzählen, wie er dazu gekommen ist, 
sich mit Ballons überhaupt zu befassen, dann wie er trotz 
den gegenteiligen Meinungen seiner Berater sich auf die 
lenkbaren Ballons warf, welchen Schwierigkeiten und Ge- 
fahren er dabei begegnete, welche Etappen, welche Ent- 
wicklungen er durchmachte, was für Erfahrungen er ge- 
wann, welches seine Empfindungen, seine Überzeugungen 
sind. 

Das Buch beginnt mit einer kleinen einleitenden 
Fabel, in welcher der Autor zwei auf irgend einer recht 
primitiven Plantage im Innern Brasiliens befmdliche Knaben 
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Luis und Pedro miteinander im Gespräch einfuhrt. Die 
beiden Knaben haben in ihrer Wildnis keinerlei Kenntnis 
von Dampfmaschinen, von Schiffen und Ballons, nicht 
einmal das Rad ist ihnen bekannt. Sie kennen nur eine 
Art der Fortbewegung für Lasten: das Tragen. Luis, 
ein erfinderischer Kopf, redet allerhand von möglichen 
Verbesserungen der Fortbewegungsmittel und von Kraft- 
ersparnis. In seinem Kopf taucht das Bild eines Wagens 
auf und er versucht seinen Gefährten davon zu überzeugen« 
daß durch die Anwendung von Rollen, die man an einer 
Holztafel anbrächte, eine große Kraftersparnis beim Trans- 
port erreicht werden müßte. Pedro läßt sich das nicht 
einreden. Er steht auf dem Standpunkt, daß die Natur 
sich nicht verbessern lasse und daß es keine Kraft- 
ersparnis gebe. Doch siehe — da kommt gerade ein Wagen 
des Weges. Luis erkennt sofort das Ding, das er im 
Geiste gesehen. Pedro aber ist mißtrauisch und kann die 
Bemerkung nicht unterdrücken, daß die Geschichte doch 
irgend einen verborgenen Haken, irgend einen Defekt 
haben müsse, der den scheinbar gewonnenen Vorteil wieder 
aufhebt. »Sieh* rings um dich,« sagt Pedro; »gebraucht 
die Natur irgendwo dieses Hilfsmittel, das du »Rade 
nennst? Beobachte den Mechanismus des menschlichen 
Körpers, beobachte des Pferdes Bau, beobachte . . .« 

»Beobachte, daß Mann und Wagen vor uns lustig 
davon fahren!« fallt ihm Luis ins Wort. »Willst du an- 
gesichts von Tatsachen leugnen? Du machst mich müde 
mit deiner ewigen »Natur«! Hat der Mensch je etwas 
Gescheites zu Stande gebracht, ohne die Natur zu be- 
zwingen? Wir verletzen die Natur, wenn wir einen Baum 
umhauen. Ich mochte weiter gehen als bis zu diesem 
Wagen, den wir gesehen. Denken wir uns eine mächtigere 
Kraft als diejenige eines Pferdes . . .« 

»Spanne zwei Pferde vor den Wagen.« 
»Ich meine eine Maschine,« sagt Luis. 

Und so geht es weiter. Luis konzipiert die Dampf- 
maschine, das Dampf boot, das Luftschiff, immer glaubt 
Pedro besonders weise zu sein, wenn er ihm entgegnet, 
daß diese Phantasien Unsinn seien, weil sie in der Natur 
nicht vorgezeichnet sind. Pedro verweist auf die Fische, 
auf die Vögel. Und doch fahren die Dampfschiffe ohne 
Flossen, und doch fliegen Ballons ohne Flügel. 

Man sieht, wo San tos- Dum ont hinaus will. Er 
will diejenigen ad absurdum führen, die ihm immer vor- 
halten, daß er an etwas Unmöglichem arbeite, wenn er 
dem Luftmeere mit seinen lenkbaren Ballons Straßen ab- 
zwingen will; die ihn daran mahnen, daß er einen falschen 
Weg einschlage, und ihre Mahnungen begründen mit dem 
Raisonnement, daß die Vögel ohne Gasbehälter fliegen, 
daß somit das »plus-lourd-que-rair« der von der Natur 
vorgezeichnete richtige Weg zur Lösung des Problems sei. 
Santos- Dumont hält ihnen wie Luis dem Pedro 
vor, daß sie angesichts von Tatsachen noch immer miß- 
trauisch sind. Freilich sind die »Tatsachen«, über die 
Santos-Dumont verfügt, ein fragiles Material und man 
könnte sich bei der Sache ein wenig kritisch aufhalten, 
um genau hinzuschauen, ob denn das bißchen Lenkbar- 
keit, das Santos mit Ach und Krach erzielt hat, diesen 
Namen überhaupt verdient, doch zu welchem Ende? Und 
für wen? Wer sich in eine Idee hineingelebt hat, wird 
durch ein bißchen Wortgefecht nicht davon abgebracht, 
und wer von einer Idee nicht voreingenommen ist, der 
besitzt wohl ohnedies die richtige Taxierung, wofern er sich 
nicht durch äußerliche Erfolge blenden und dann durch 
sie verleiten läßt, einer Sache eine allgemeinere Bedeutung 
beizulegen, als sie besitzt. Doch diese Leichtgläubigen 
mögen glauben, was sie wollen. Lange werden sie ja nicht 
bei derselben Meinung bleiben. 

Wenden wir uns also lieber unserem Buche zu. Im 
ersten Kapitel beschreibt Santos die Kaffeeplantage, in 
der er seine Jugend verlebt hat, und erwähnt besonders, 
daß er schon in den frühesten Jahren eine große Vorliebe 
für alle Maschinerien hatte. Das schönste Vergnügen war 
ihm, eine Lokomobile oder einen Transportzug zu leiten. 

Im Aller von 18 Jahren kam Santos, wie er im 
fol^jcnden Kapitel schildert, nacli Paris. Mincr seiner sehn- 
Jichsien Wün.sche wäre gewesen, im liallon auf/ufahren. 



Er suchte einen Berufsluftschiffer auf und trug dem sein 
Verlangen vor. 

»Also, Sie wollen einen Aufstieg machen?« fragte 
der in bedenklichem Ton; »haben Sie auch genug Cou- 
rage? So eine Luftfahrt ist keine Kleinigkeit und Sie er- 
scheinen mir sehr jung.« Im übrigen verlangte der gute 
Aeronaut 1200 Franken Honorar, und nicht genug daran, 
sollte Santos-Dumont auch einen Revers unterzeichnen, 
in dem er alle Verantwortung für Unfälle und Schäden 
auf sich nähme und sich verpflichtete, sämtliche Landungs- 
und Transportkosten zu zahlen. 

Der hohe Preis michte den jungen Mann stutzig, 
und Santos beschloß, die Sache lieber sein zu lassen, 
indem er sich sagte : »Entweder würde mir die Sache ge- 
fallen oder nicht. Wenn nicht, so ist das Geld hinaus 
geworfen; wenn sie mir aber gefällt, so werde ich den 
Wunsch haben, ihn zu wiederholen und werde die Mittel 
dazu nicht besitzen.« 

Daraufhin widmete sich Santos-Dumont mit um so 
größerem Eifer dem damals eben auftauchenden Automo- 
bilismus. 

Die Idee, im Ballon aufzufahren, war zwar in ihm 
nicht erloschen, doch er hielt sich, durch die Berufs- 
luftschiffer abgeschreckt, so lange von dem Ballonsport 
ferne, bis ihm das bekannte Buch »Andr6e — Au Pole 
Nord en Ballon« in die Hände fiel, in welchem Alexis 
Machuron, der Mitarbeiter des berühmten Pariser Ballon - 
konstrukteurs Henri Lachambre, der die Expedition 
ausgerüstet hat, die Vorgeschichte dieser verwegenen Fahrt, 
die Vorbereitungen, den Transport u. s. w. ausführlich 
schildert. Santos entnahm aus den Aufstellungen in 
diesem Werke zu seiner größten Überraschung, daß die 
Herstellung des Riesenballons »Oernen« mitsamt der 
ganzen Ausrüstung nicht mehr als 40.000 Franken gekostet 
hatte. Santos sah jetzt ein, daß er sich in Paris bei den 
Berufslufischiffern nicht an die richtige Quelle gewendet 
hatte. Er nahm sich vor, bei seinem nächsten Aufenthalt 
in Paris keinen Berufsluftschiffer mehr, sondern einen 
Ballonbauer aufzusuchen; besonders wünschte er La- 
chambre kennen zu lernen. 

Seinem Vorsatze getreu, beeilte sich Santos, als er 
wieder nach Paris kam, die Ateliers Lachambres aufzu- 
suchen Er erkundigte sich um den Preis einer kleinen 
Spazierfahrt im Ballon und glaubte schlecht zu verstehen, 
als M. Lachambre ihm sagte, eine hübsche Fahrt von 
3—4 Stunden koste nicht mehr als 260 Franken, alles 
inbegriffen. — Das Staunen des Uneingeweihten war be- 
greiflich; 1200 Franken samt Spes n und 250 Franken 
alles in allem, das ist ein gewaltiger Unterschied. Der 
Grund davon ist natürlich die Verschiedenheit der Inter- 
essen beim Berufsluftfahrer und dem Konstrukteur, der 
einen vei heiß angs vollen neuen Kunden vor sich hat. 

Tags darauf machte Santos mit Machuron in 
einem 75u Kubikmeter-Ballon seine erste Fahrt, eine mehr- 
stündige Reise, die 100 km weit ging und die den Brasi- 
lianer endgültig für die Luft schiff er ei gewann. 

Santos bestellte sich sogleich einen eigenen Ballon : 
aber er wollte keinen solchen von der gewöhnlichen Größe 
von 500 — 2000 «^ sondern ein ganz kleines, von leich- 
testem Material gebautes Fahrzeug; so entstand der kleinste 
Gebrauchsballon der Well. Freilich mußten zuerst die 
Bedenken der Konstrukteure übei wunden werden. Als 
Santos mit der Idee zu Lachambre kam, einen 
Ballon in der Größe von 1(X) /«' aus leichtester japanischer 
Seide herzustellen, wollte der davon nichts wissen. Als 
Santos von seinem Verlangen nicht abließ, suchten die 
Konstrukteure ihn zu überzeugen, indem sie ihm nach- 
wiesen, daß der Ballon belrächilich an Stabilität verliere, 
wenn man ihn so klein mache. Santos aber verlängerte 
einfach die Aufliängung des Korbes und blieb bei einem 
kleinen Ballon. Als er dann eine japanische Seide brachte, 
die pro Quadratmeter 30 g wog, wollten seine Konstruk- 
teure wieder nicht recht daran, doch es zeigte sich, daß 
das fabelhaft leichte Gewebe einen Zug von 70.) kg pro 
Meter aushielt. (Chinesische Seide, die viel schwerer ist, 
vcrträj^t 1000 kg,) Santos-Dumont ließ aus dieser 
Seide nicht allein .seinen kleinen Ballon, sondern später 
auch die Hüllen seiner lenkbaren Luftschiffe herstellen. 
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Die für den kleinen Ballon, den »Brazil« schließlich 
angenommenen Dimensionen und die Gewichte waren: 
Stoffmenge zirka 113 m*; Inhalt 113 m^; Gewicht der 
nnlackierten Hülle kaum3Vs ^ffi Hülle, dreimal gefirnißt, 
14 k^; Netz 1800 ^; Korb 6 k^; Schleif leine (über 90 m 
lang) 8 k£^. Anstatt eines Ankers wurde ein 3^^ schwerer 
Eisenhaken verwendet. 

Dank dem enorm leichten Material konnte der Ballon 
nebst r em Aeronanten (50 ^g) noch 30 k£- Ballast mit- 
nehmen. Der »Brazil« war außerordentlich »handlich« in 
der Luft, leicht zu beherrschen. Das Verpacken war natür- 
lich auch sehr erleichtert und wenn man erzählte, daß 
Santos-Dumont den zusammengelegten Ballon In einem 
kleinen Koffer mit sich trug, so bat man nicht übertrieben. 
Das kann sich natürlich nur ein Santos-Dumont mit 
seinem Körpergewicht von nur 50 J^£- erlauben. 

In dem kleinen iBrazil« führte San tos eine größere 
Anzahl von Fahrten aus ; er weiß die Bedeotung der 
hiebei gewonnenen Erfahrungen für die späteren Ver- 
suche mit länglichem Ballon sehr wohl zu schätzen, wie 
aus einigen Bemerkungen hervorgeht, welche sich die- 
jenigen zu Herzen nehmen mögen, die, ohne einen Dun&t 
vom Ballonfahren zu haben, phantastische lenkbare Luft- 
schiffe konstruieren. Santos-Dumont, eine der wenigen 
kompetenten Persönlichkeiten, einer der wenigen nämlich, 
die ihren lenkbaren Ballon praktisch erprobt haben, 
schreibt folgendes: 

«Ich glaube nicht, daß ein Mensch ohne vorher- 
gehende Studien und Erfahrungen im sphärischen Ballon 
mit einem länglichen Motorballon, dessen Behandlung viel 
schwieriger ist, Erfolg hat. Bevor man zur Lenkung eines 
Ballonluftschiffes schreitet, ist es notwendig, in einem ge- 
wöhnlichen Ballon die Bedingungen in der Atmosphäre, 
die Launen des Windes kenneu zu lernen und sich in den 
Schwierigkeiten des Ballastierens vom dreifachen Stand- 
punkt des Aufsteigens, des Equilibrierens und des Landens 
zurechtzufinden.« 

»Zum allerwenigsten ein dutzendmal der Kapitän 
eines gewöhnlichen Ballons gewesen zu sein, erscheint mir 
ein unerläßliches Erfordernis, um die exakte 
Kenntnis derjenigen Regeln zu erlangen, die man auch 
bei der Konstruktion und Behandlung eines mit 
Motor und Propellerschraube versehenen länglichen Ballons 
beobachten muß.« 

»Natürlich erfüllt es mich mit Bestürzung, wenn ich 
Erfinder, die nie den Fuß in einen Korb ge- 
setzt haben, auf dem Papier phantastische Luftschiffe 
entwerfen, ja zum Teil oder vollständig ausbauen sehe; 
Luftschiffe, deren Ballons Volumina von mehreren tausend 
Kubikmetern haben und mit ungeheuerlichen Motoren be- 
laden sind, die sie dann nicht tragen können, versehen 
mit einer Maschinerie, die so kompliziert ist, djß sie nicht 
arbeitet.« 

»Solche Erfinder fürchten nichts, weil sie die 
Schwierigkeiten des Problems gar nicht kennend 
Hätten sie vorher die Luft durchgondelt, dem Winde 
preisgegeben und den Einflüssen der atmosphärischen Vor- 
gänge, sie würden einschen, daß ein lenkbarer Ballon in 
er:>ter Linie einfach sein muß.« 

»Etliche von denen, die ihre Unvorsichtigkeit mit 
dem Leben bezahlen mußten, haben vorher nicht eine 
einzige Fahrt eines Kugelballons als verantwortlicher 
Kapitän geleitet! Und alle ihre Nachahmer, die so emsig 
an ihrem Werke arbeiten, tun es mit derselben Un- 
er fahren he it. Dies ist meine Erklärung für ihre Miß- 
erfolge. Sie sind in derselben Lage, in welcher sich der 
erste beste befinden würde, der sich daran machen wollte, 
einen Ozeandampfer zu konstruieren und zu 
lenken, ohne jemals das Land verlassen oder den Fuß 
in ein Boot gesetzt zu haben.« 

Das sind nahrhaft goldene Worte 

Santos-Dumont hatte, als er das erste Mal nach 
Paris reiste, geglaubt, er werde dort bereits lenkbare 
Ballons antreffen, und sehr enttäuscht hatte er erfahren 
müssen, daß die Versuche G iffards längst ad acta gelegt 
seien und daß die Ballons, die man verwende, nicht viel 
anders seien als diejenigen aus Charles' Zeit. Enttäuscht, 
aber nicht entmutigt durch diese Erfahrung, behielt 



Santos-Dumont seine Jugendidee immer bei; uni nach 
den ersten Ballonfahrten stand der Plan zur Ausführung 
eines »Lenkbaren« fester denn je. Santos-Dumont 
dachte nämlich : die Mißerfolge G i f f a r d s sind begreiflich ; 
ihm standen keine Motoren zur Verfügung, wie man sie 
heute besitzt. Hätte man zu seiner Zeit schon mit den 
modernen leichten Motoren gearbeitet, so hätte man ganz 
andere Resultate verzeichnet. 

Und es blieb bei dem Vorsatz. Santos bestellte 
bei Lachambre seinen »Nr. I«, 25 m Länge, 3*5 m 
Durchmesser, Inhalt 180 /»'; ohne Netz und ohne Über- 
wurf; die Hülle aus der leichtesten japanischen Seide. 
Der Konstruktur machte wieder Schwierigkeiten ; er wolle 
bei einer derartigen Unvorsichtigkeit nicht noch behilflich 
sein. Als aber Santos ihn versicherte, daß er nötigenfalls 
den Ballon mit seinen eigenen Händen zuschneiden und 
nähen werde, gab Lachambre pach und baute das Ver- 
langte. Mitte September 1898 begann Santos-Dumont 
seine erste Versuchsserie mit lenkbarem Ballon. 

Der erste Aufstieg des »Nr. I« am 18. September 
wurde, wie Santos erzählt, dadurch zu einem Fiasko, daß 
bei der Auffahrt im Jardin d' Acclimatation eine Anzahl 
von Berufsaeronauten erschienen waren, die alle sich ein- 
bildeten, ein mit Propeller versehener Ballon müsse genau 
so abgelassen werden wie ein gewöhnlicher Ballon. Santos 
hätte seinen Ballon lieber an derjenigen Seite des Platzes 
aufgestellt, wohin der (äußerst schwache) Wind blies, um, 
gegen den Wind fahrend, eine sehr geringe Fortbewegungs- 
geschwindigkeit in bezug auf die Erde zu haben und 
infolgedessen im stände zu sein, mit Ruhe die richtige 
Höhe aufzusuchen, um dann bequem über die Bäume 
hinwegzusegeln. Die Berufsaeronauten aber ließen Santos 
keine Ruhe, bis er nicht seinen Ballon an dem anderen 
Ende des Platzes aufstellte, dort, wo man einen gewöhn- 
lichen Ballon aufgelassen hätte. Die Folge war, daß er, 
nachdem er kaum die Erde verlassen, gleich mit den 
Bäumen in Kollision kam. Zwei Tage darauf machte 
Santos den Aufstieg nach seiner Idee, und er glückte. 

Die Eindrücke, die Santos-Dumont bei seinen ersten 
Versuchsfahrten hatte, schildert er in annehenden Worten. 
Er kommt auf die Unterschiede der Bewegungen des 
gewöhnlichen und des lenkbaren Ballons zu sprechen 
und hält sich besonders bei dem sogenannten »Stampfen« 
(tangagc) der Ballons auf, das mit der höchst unan- 
genehmen analogen Bewegung der Seeschiffe absolut nicht 
verglichen werden könne. 

Santos erzählt femer, daß er oft und oft gewarnt 
wurde, Explosionsmotoren unterhalb Ballons anzuwenden. 
Er hat diese Frage als die in erster Linie beteiligte Partei 
wohl durchdacht, konnte aber die Gefahr nicht gar so 
groß finden, wie man sie anfangs machte. Ein Ansammeln 
von Knallgas unter dem Ballon ist während der Bewegung 
nicht möglich. Die einzige Gefahr besteht also — wofern 
der Motor nicht äußerst ungeschickt angebracht ist — in 
einem »retour de flamme« im Motor. Allein in sechs 
Jahren ist ein solches Vorkommnis nur einmal gewe.sen, 
nämlich am 6. Juli 190$; es entstand damals jenes Feuer, 
welches Santos mit seinem berühmten Panamahut er- 
stickte. 

Was Santos-Dumont fürchtet, ist also nicht eine 
Explosion infolge einer Entzündung des Gases. Und 
doch hat er, wie er schreibt, stets eine Explosion 
bc^fiirchtct und befürchtet sie noch jedesmal: die »kalte 
Explosion«, wie er sie nennt. Er meint damit das 
Zerplatzen der Ballonhülle un'er dem zu großen 
inneren Druck. Die Hüllen der automobilen Ballons sind 
stets einer erhöhten Inanspruchnahme ausgesetzt; sie 
müssen einen großen Druck, oft einen ungleichmäßigen 
Zug ertragen, müssen aber dabei wie alle Materialien für 
lenkbare Ballons sehr leicht sein. Die Gefahr des Platzens 
ist namentlich bei Steigerung der Geschwindigkeit nicht 
unwesentlich. 

Der Verlauf der Versuche mit den verschiedenen 
»Lenkbaren« in Paris und in Monaco ist zu bekannt, als 
daß wir auf die betrcfi'enden Kapitel des Buches eingehen 
möchten. 

Aus seinen vielfachen Erfahrungen schöpft Santos- 
I>umont die allgemeine Regel, deren sttvkAft. ^^^^V^^si.^s.'^ ^\. 
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allen, die mit lenkbaren Ballons fahren wollen, an- 
gelegentlich empfiehlt: «Haltet euch nahe an der Erde!« 

Seinen effektvollsten Triumph hat Santos wohl im 
letzten Jahre gefeiert, als er am 14. Juli mit seinem 
»Nr. IX« bei der Truppenrevue in Longchamps vor dem 
Präsidenten der Republik erschien, um im Vorbeifahren 
einundzwanzig Salutschüsse abzugeben. Santos erzählt in 
seinem Buche, wie er dazu gekommen ist. Einige Tage 
vor der Revue traf er auf einer seiner häufigen Früh- 
stückszwischenlandungen im »Bois« nächst Longchamps 
einige franzosische Offiziere, die das Ausstecken des Platzes 
für die Revue' über hatten und die an Santos die Frage 
stellten, ob er mit seinem »Nr. IX« auch erscheinen 
werde und ob sie ihm einen Platz zur Landimg reser- 
vieren sollten Sie ermunterten ihn derart, dafi er, erst 
zögernd, versprach, wenn es möglich sei, bestimmt zu 
kommen Der Morgen des 14. war ein großer Moment für 
Santos-Dumont. Etwas erregt traf er die Vorbereitungen 
zu der Paradefahrt, bei der alles bis ins kleinste klappen 
sollte. Wie man sich noch erinnern wird, ging wirklich 
alles wie am Schnürchen ; auch wurde Santos von allen 
Seiten für die außerordentlich gelungene Fahrt lebhaft 
beglückwünscht. Die Zeitungen und auch viele Offiziere 
sprachen von der Möglichkeit, die lenkbaren Ballons im 
Kriege zu verwenden. Diese Bemerkungen nahm Santos- 
Dumont zur Veranlassung, um an den Kriegsminister zu 
schreiben, daß er seine Luftschiffe im Kriegsfalle gerne 
der Regierung zur Disposition stelle. Darauf bekam Santos 
vom Kriegsminister den bekannten Brief: 

»Paris, den 19. Juli 19J3. 
Mein Herr, 

bei der Revue vom 14. Juli hatte ich Gelegenheit, 
die Leichtigkeit und Sicherheit zu bewundern, mit welcher 
Ihr Ballon sich nach Ihrem Willen lenken ließ. Es wäre 
angesichts dessen unmöglich gewesen, den Fortschritt, den 
Sie auf dem Gebiele der Aeronautik hervorgerufen haben, 
zu ignorieren. Es scheint, daß die Luftschiffahrt durch 
Ihre Arbeiten in den praktischen Dienst hineingezwungen 
wird, insbesondere in militärischen Anwendungen. 

Ich glaube daran, daß die Luftschiffahrt zu Kriegs- 
zeiten dem Heere bedeutenden Nutzen bringen kann. 

Darum freut es mich außerordentlich, das von Ihnen 
mir gemachte Anerbieten, nämlich Ihre Luftflottille im 
Bedarfsfälle der Regierung der Republik zur Verfügung 
zu stellen, annehmen und Ihnen in ihrem Namen für 
diese liebenswürdige Bereitwilligkeit danken zu können, 
welche Zeugnis ablegt von der regen Sympathie, die Sie* 
für Frankreich hegen. General Andre.« 

Santos-Dumont betrachtet Paris als die Zentrale 
der automobilen Luftschiffe und spricht über die Zuvor- 
kommenheit der dortigen Behörden und der Bevölkerung, 
mit der er als Luftschiffer stets im sympathischen Ein- 
vernehmen steht. 

Als Abschluß des Buches treten wieder die zwei 
Jungen, Pedro und Luis, auf, die jetzt nach Paris ge- 
kommen sind und der Revue vom 14. Juli beigewohnt 
haben. Pedro ist noch immer der Skeptiker, der er war. 
Er meint mit Bezug auf den lenkbaren Ballon : »Mit dem 
Ballon die Atmosphäre zu durchfahren, ist ungefähr so 
aussichtsvoll wie ein Versuch, mit einer Talgkerze eine 
Mauer zu durchbohren.« 

Vergeblich erinnert ihn Luis daran, wie er seinerzeit 
behauptete, ein Schiff müsse wie ein Fisch durch das 
Wasser schwimmen; Pedro kommt wieder mit seinem 
Argument: 

»Fliegt denn der Mensch? Nein. Fliegt der Vogel? 
Ja. Also muß der Mensch, wenn er fliegen will, den Vogel 
nachahmen. Die Natur hat den Vogel gemacht, und die 
Natur geht niemals fehl.« 

Mit diesen Worten des unverbesserlichen Pedro schließt 
auf der 32S. Seite das Buch. Zahlreiche Illustrationen, 
Holzschnittdiagramme im Text und Autotypien schmücken 
das Werk, das eine sehr gediegene Ausstattung erhalten 
hat. Obgleich durchaus mehr feuilletonistisch als wissen- 
schaftlich gehalten, ist das Buch zweifellos eine der inter- 
essantesten, bedeutcn(Uteu und wertvollsten Erscheinungen 
in der aeronautischen Fachliteratur, 



BRIEFKASTEN. 

L. K. in Karlsbad. — Besten Dank für die Karte 
und die herzlichsten Grüße. 

C. R. in Leoben. — Die Adresse des Sir Hiram 
Maxim ist 377 Norwood Road, West Nor wood, London. 

G. S. in M. — In Prag besteht derzeit kein Aero- 
klub. Es hat dortselbst allerdings schon eine derartige 
Vereinigung gegeben, doch ist dieselbe wieder eingegangen. 

A. Ä.. in Prag. — Aus Ihrer Einsendung sollen 
wir entnehmen, »wie ein Flugproblem ohne Fachkenntnisse, 
Berechnungen oder Theorie zu lösen ist.« Wir vermögen 
dies aus Ihren Ausführungen leider nicht zu entnehmen ; im 
Gegenteil scheint daraus hervorzugehen, daß man ohne 
eine gewisse Fachkenntnis sich lieber nicht an eine so 
schwierige Aufgabe machen soll! 

G. W. in Graz. — Ihre »Streitfrage« ist leicht ent- 
schieden. Der erste Meteorologe, der in Österreich zu 
wissenschaftlichen Studienzwecken mit einem Ballon auf- 
fuhr, ist der Herr Hofrat Dr. Pernther, der jetzige 
Direktor und Leiter der meteorologischen Reichsanstalt 
in Wien. Diese Auffahrt fand im Jahre 18^3 statt, und 
zwar mit dem Herausgeber dieses Blattes in dessen erstem 
Ballon »Vindobona«. 

ED. W. in Floridsdorf. — Sie sind Tischlergehilfe, 
haben einen neuen lenkbaren Drachenflieger erfunden, der 
aus Aluminium angefertigt werden muß, und wünschen, 
daß wir Ihr Projekt beurteilen, eventuell ausführen sollen. . 
Wir befassen uns aber nicht mit der Abgabe von Gut- 
achten über derartige vermeintliche Erfindungen von Laien, 
weil wir dazu keine Zeit haben. Wenden Sie sich an 
den Flugtechnischen Verein hierselbst. 

G. B. in Frankfurt an der Oder. -— Die Luftfahrt 
von Prag nach Stargard bei Stettin, welche nächst 
Frankfurt an der Oder durch eine Zwischenlandung unter- 
brochen wurde, bei der ein Reisender ausstieg und zurück- 
blieb, während die anderen bis angesichts des Baltischen 
Meeres weiter fuhren, hat am 18. Oktober 1891 stattge- 
funden, und zwar mit dem Ballon »Victor Hugo« unter 
Führung von Louis Godard. Die Teilnehmer an der Fahrt 
waren eine Dame und zwei Herren, nämlich Frau Vilma 
NovotnA und der bekannte Prager Verlagsbuchhändler 
Herr Josef R. ViUmek und Herr Josef Novotn^. 
Wegen Mangels an Ballast wäre eine Weiterfahrt über 
Frankfurt an der Oder hinaus nicht möglich gewesen, es 
wurde daher zwischen den Herren Novotn^ und Vilimek 
gelost, wer zurückzubleiben habe, damit die anderen für 
sein Gewicht frischen Ballast einnehmen und somit weiter- 
fahren können, wobei das Los des Aussteigens Herrn 
Novotny traf. Über diese jedenfalls sehr interessante Fahrt 
ist übrigens 1891 ein sehr nett ausgestattetes illustriertes 
Büchlein von 70 Seiten Kleinoktav in tschechischer Sprache 
erschienen, das eine recht lebendige Schilderung dieser 
Reise von Herrn ViUmek enthält. Das Werkchen ist heute 
noch im Verlage von ViUmek in Prag zu haben. 

G. ST. in B. — Lassen wir die Herrschaften witzeln 
nach Herzenslust, durch billige Spaße, Tendenzbilder und 
Karikaturen wird in ernsten Dingen nichts bewiesen! 
Daß der Herausgeber unseres Blattes mit seiner An- 
schauung nicht allein steht, daß der junge Luftschi fTer 
lernen soll, ohne Gebrauch der Reißleine zu landen, 
wenn nicht große Gefahr besteht, geht wohl am besten 
aus den bezüglichen, sehr klaren Äußerungen der nam- 
haftesten französischen Autoritäten auf dem Gebiete der 
Luftschiffahrt hervor, von denen wir für heute nur eine, 
allerdings eine der gewichtigsten, zitieren wollen. W. de 
Fonvielle, der ausgezeichnete Aeronaut und viel- 
erfahreue Nestor der französischen Luftschiffer, schreibt : 
»Die hervorragendsten pr«»ktischen Aeronauten verwerfen 
den Gebrauch der Reiß leine, wenn man nicht in Gefahr 
ist. Dieser rohe uad barbarische Gebrauch wurde aber 
jetzt von fast allen Militär- Aeronauten mit Ausnahme 
derjenigen von England adoptiert. Er ist, glaube ich, in 
Meudon aufgekommen und hat sich von dort wie eine 
Art aeronautischer Pest verbreitet. De La Vaalz hat 
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diese sonderbare Praxis energisch angegriffen, 
welche die Kriegsverwaltungen doch endlich abschaffen 
sollten. Man sollte nicht glauben, wie eigensinnig aber 
die Herren Luftschifferoffiziere auf dieser schlechten 
Methode beharren.« 

BARON G. in B. •— Herr Oberleutnant Emanuel 
Quoika gehört bereits seit längeren Jahren der Militär- 
Luftschiffertruppe an und zählt schon eine größere Anzahl 
von Fahrten. Herr Graf Andor Sz^ch^nyi hatte aber 
vor Antritt der Pariser Reise erst eine einzige Fahrt ira 
Ballon mitgemacht, und zwar eine ganz eigenartige Rekord- 
fahrt. £s war nämlich die kürzeste Fahrt, die jemals ein 
Ballon vom Wiener Arsenal aus gemacht hat, d. i. die 
vorletzte Auffahrt des erzherzoglichen »Meteor I.«, welche 
im vorigen Herbste an einem total windstillen Abende von 
Herrn Oberleutnant von Korvin mit dem Grafen aus- 
geführt wurde. Der Ballon erhob sich dabei senkrecht in 
die Luft, aber auch in der Höhe fand er gar keine Luft* 
hewegung vor, so daß nach einstündigem Verweilen ober 
dem Arsenale die Landung in allernächster Nähe des 
Aufstiegplatzes erfolgte und es ein leichtes war, den 
Ballon noch in gefülltem Zustande wieder in die aeronau- 
tische Anstalt zurückzubugsieren. Es verdient eine ganz 
spezielle Anerkennung, daß Graf Sz^ch^nyi sich nach dieser 
nichts weniger als »bewegten« Jungfernfahrt sofort zu einer 
so großen Expedition, wie die Pariser Unternehmung, ent- 
schloß, obgleich' wir an der Anschauung festhalten, daß 
er dazu vorher noch einer größeren Anzahl von kleineren 
Schulfahrten bedurft hätte und daß Anfänger mit so 
wenig Praxis und Erfahrung sich nicht sogleich an eine 
große Aufgabe machen sollen. So wenig als ein tüchtiger 
und gewissenhafter Reitlehrer einen Schüler, und sei er 
auch noch so anstellig, nach einer einzigen Reitlektion 
ins Freie reiten oder gar über ein Hindernis springen 
lassen wird, ebensowenig sollte man meinen, dürfte ein 
tüchtiger aeronautischer Lehrer mit einem Schüler nach 
einer einzigen Fahrt, die eigentlich gar keine solche war, 
gleich eine schwierige, gefährliche Nacht- und Dauerfahrt 
unternehmen. Leider haben aber die Herren Amateure in 
der modernen Zeit der Elektrizität, Nervosität und Schnell- 
lebigkeit meist sehr wenig oder gar keine Geduld und 
wenn in ihnen in irgend einer sportlichen Richtung ein 
Strohfeuer von Unternehmungslust aufflammt, möchten sie 
immer gleich mit einem Schlage alle Matadoren des be- 
treffenden Faches überflügeln und unverzüglich das Groß- 
artigste zuwege bringen. 
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Yerlag von OTTO SPAMER in Leipzig. 

4000 Kilometer 
im Ballon 

von HERBERT SILBERER. 

lit 28 pliiitiigraiiliiscliei inMui roi Ballon ms. 

Preis geheftet M. 4.50, in eleg. Einband M. 6. — . 

Nicht bald ein Gebiet menschlicher Tätigkeit ist in 
den letzten zehn Jahren so in den Vordergrund getreten und 
hat so sehr das allgemeine Interesse des Publikums wach- 
gerufen als die Luftschiffahrt. Wird der Mensch je im stände 
sein zu fliegen? Das heißt, wird es jemals eine Flugmaschine 
oder einen lenkbaren Ballon geben, mit dem man ganz nach 
Willkür bei jedem Winde nach allen Richtungen den Luft- 
oz^an wird durchsegeln können? Diese Frage beschäftigt 
heute. Millionen von Geistern. 

Inz «tischen aber durchsegeln jährlich Hunderte von 
kühnen Pionieren der Luftschiffahrt nach allen Richtungen 
den LuH Ozean, nicht gegen den Wind, wohl aber mit 
kluger und geschickter Ausnützung desselben! 

Das Fahren mit dem gewöhnlichen »unlenkbaren« 
Kugelballon hat sich zu einer Spezialwissenschaft mit hoch- 
. entwickelter Technik erhoben, in der es heute Meister gibt, 
die es zu einer wahren Künstlerschaft gebracht haben. Die 
Luftschiffahrt ist gleichzeitig zu einem Sport geworden, der 
viele begeisterte Anhänger zählt und dem Vergnügen, aber 
auch der Wissenschaft und der Landesverteidigung dient. 

Es ist nun natürlich, daß damit auch auf dem frucht- 
baren und für die allgemeine Belehrung so nützlichen Felde der 
Reisebeschreibung ein neuer Zweig auftaucht, jener der 
Reisen im Ballon, Merkwürdigerweise hat es bis jetzt ein 
einziges Werk dieser Art in deutscher Sprache gegeben, und 
dieses war nur eine Übersetzung aus dem Französischen, 
das die Luftreisen von verschiedenen Franzosen und 
Engländern betraf. 

Um so größerem Interesse wird das hier angezeigte 
Buch eines deutschen Autors begegnen, der nur seine 
eigenen Luftfahrten beschreibt — tatsächlich die erste 
deutsche Sammlung von Fahrtbeschreibungen eines Luft- 
reisendeu, der innerhalb weniger Sommer über viertausend 
Kilometer im Ballon zurückgelegt hat. Der junge Luft- 
reisende hat schon eine ganze Reihe von sehr beachtens- 
werten Höchstleistungen auf seinem Gebiete geschaffen. 
So ist er der erste und bis jetzt einzige Luftschiffer, dem 
es gelungen ist, von Wien aus im Ballon die Nordsee zu 
erreichen. Seine Fahrt von Wien nach Cuxhaven — 828 Kilo- 
meter in 14 Stunden ! — bildet einen glänzenden Rekord. 
Er war der erste und bis nun der einzige, dem es gelang, 
mit einem nur 1200 Kubikmeter fassenden Ballon mit 
LeuchtgasfuUung 23^/, Standen in den Lüften zu bleiben, 
und noch höher darf seine erst 1903 vollbrachte Leistung 
veranschlagt werden, in einem nur 800 Kubikmeter fassen- 
den Ballon über neunzehn Stunden ganz allein zu fahren. 

Alle diese Fahrten verzeichnet der Autor des 
reich illustrierten Werkes „4000 Kilometer iok 
Ballon", Herbert Silberer vom Wiener AiSro-Klub. 
Das Werk enthält die ausführlichen Schilderungen aller der 
hochinteressanten Fahrten des jungen Amateur- Aeronauten, 
Schilderungen in jener natürlichen Frische, welche nur der 
unmittelbare Eindruck des Selbsterlebten hervorbringt. 

Das Buch erhält noch bedeutend erhöhten Wert durch 
zahlreiche vorzüglich ausgeführte Wiedergaben photo- 
graphischer Aufnahmen vom Ballon aus, welche 
der Verfasser bei seinen verschiedenen Fahrten gemacht hat, 
und welche nicht allein sehr schöne Landschaftsbilder von 
oben, sondern auch höchst interessante und lehrreiche An- 
sichten des Wolkenmeeres, der Erde durch die Wolken 
von oben etc. etc. umfassen. 
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L'Aeronaute. 

Bulletin mcRSueJ illustre de la Socictc fran9ai9e 

de Navigation acrtenne- 

Diis älteste Fachblatt für La fischt Bahrt thiÜ 
FlugtecbDik. 

Ersehet aC toonatlicb« Gegründet im Jahr« 18f>8. 



Ä banne inen ts preis für das Auslands Frauken pro Jahr 
Einzelne Nummer: 75 Ccatimes, 

Die PranUite alionsgelder sowie ttlle Zuscbrifteu für 
die Adffliniiitrntion oder Redaktion sind zu richten 
;in M. Triboulet, lÜ rue de la P^piöifere, Paris. 



Gesucht 



wird der erste Jahrgang der Berliner „Zeitschrift für 

LuflschifTahrt" (1882). Anträge mit Preisangabe an die 

Verwaltung der »Wiener LuftschifFer- Zeitung«, Wien, 

I., St. Annahof. 



Die 




erster und zweiter Jahrgang 

ist, soweit der vorhandene Vorrat 
reicht, eingebunden um den Preis von 
13 Kfonen für jeden Band in der Ver- 
waltung, Wien, i., St. Annahof, erhältlich. 
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Die f^AllB«Eneine Sport-Zeftung'^ redigiert von 
Victor Siibercr, isl das größte, reichhaltigste und 
verbreFtetste Sportblatt in deutscher Sprache. 

Sie 2ählt ZM ihren Amateur- Mitarbeitern die 
Meister und Koryphäen aus allen Sportiweigen. 

Mc berichtet ausführlich und mustergültig nVer 
die Vorkommnisse ani allen Gebieten des Sports^ 
und ^war über: Pferdezucht, Rennen^ Reiten, Traben ^ 
Fahreß, Rudero» Segeln» Schwimmen, Eislaufen, 
SchneeschuhlanfeÜT Schlitteln, Radfahren, Automo- 
btlismns, Rollschuh laufen, Athletik, Ringen^ Turnen, 
Pachten, Boten» Pedestriamsmus, Gymnastik, Fußball, 
Tennia, I-awn Tennis, Polo, Golf, Cricket, Ping-Pong, 
Billard, Luftschiffahrt, Photographie, Scbieflen, Jagd, 
Zwinger fHundesport}, Fischen, Schach, Theater, 
Kunst, Literatur, Vermischtes, 

Die TjAltgemeine Sport-Zeitung'' ist das ein- 
zige Wochenblatt in deutscher Sprache, das eine 
ständige Spalte für LuftachtfTahrt besitzt und 
regeimäßig mehrere Selten voll Neuigkeiten Ober 
Batlonwesen und Ftugtechnlk nusaüen Ländern bringt! 

Die «Allgemeine Sport-Zeit nng* wird an fasi 
allen europäischen Hören, ferner vom hoben Adel, 
von Sportleuien aller Art, vt>Q Militärs, Sport-Rluhs 
und -Vereinen, Gutsbesitzern, Gruüindusiri eilen. 
Forst- und Liind Wirten etc. elc gelesen und ist 
anerkannt als gewissenhaftes und verläßliches Fach- 
blatt' Sic lic^t sowohl \n Ost erreich -Ungarn al^ aach 
in Deatschtand in allen grüneren Cafes auf. 
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DIE MAI-SIMULTANFAHRT DES »JUPITER«. 

Am 4. Mai nahm der Wiener Aero-Klub, 
heuer bereits zum zweitenmal, an der mternatio- 
nalen Simultanfahrt teil Es stiegen Herr Doktor 
Valentin und ich auf. Ersterer übernahm die 
meteorologischen Beobachtungen und die Führung 
des Ballons, während ich luftelektrische Beobach- 
tungen ausführte. Ich war im stände, meine 
Messungen bis zur Erreichung der Maxiipalhöhe 
und noch länger durchzuführeo, dank dem freund- 
lichen Entgegenkommen des Herrn Dr. Valentin, 
welcher die Schleif leine und das Anker seil auf 
meinen Wunsch erst sehr spät hinunterließ und 
dadurch seine Aufgabe wesentlich erschwerte. Ich 
führte Messungen des elektrischen Feldes in der 
Luft aus. Da dasselbe durch den Ballon und seine 
verschiedenen Bestandteile gestört wird, senkt man 
die Elektroden durch zirka 20 m lang herab- 
hängende Drähte in einen nicht beeinflußten Feld- 
bereich. Die ausgelegte Schleifleine würde diesen 
Vorteil bei nahe an ihr parallel hinabhängenden 
Drähten vollständig illusorisch machen. Das ver- 
spätete Herablassen der Schleif- und Ankerleine 
bietet allerdings wieder gewisse Schwierigkeiten : 
in großer Höhe ist diese Arbeit viel anstrengender 
als am Anfang der Fahrt in geringer Höhe, und 
wenn man am Schluß der Fahrt wieder geringe 
Höhe erreicht, fällt der Ballon so rasch, daß 
an diese ziemlich lange dauernde Arbeit nicht 
mehr zu denken ist. Anderseits ist es jedoch 
ebenso wie bei den meteorologischen auch bei 
den luftelektrischen Messungen von größtem Inter- 
esse, dieselben bis in möglichst große Höhe aus- 
zudehnen, um einen Überblick über die einzelnen 
Schichten der Atmosphäre zu erhalten. Ich habe 



mir nun vorgenommen, bei meiner nächsten Fahrt 
zum Zwecke luftelektrischer Messungen die Elek- 
troden vom Äquator d€t& Ballons senkrecht herab- 
hängen zu lassen, so daß sie einen Abstand von 
zirka 7 m in der Horizontalen vom Korbe haben, 
während der Fahrt in einem geeigneten Moment 
stationären Zustandes die Schleifleine hinabzulassen 
und genau zu beobachten, ob sie bei dieser Auf- 
hängeart einen Einfluß ausübt und wie groß ein 
solcher wäre. Wenn kein Einfluß oder nur ein 
sehr kleiner vorhanden ist, den man als Korrek- 
tion in Rechnung ziehen könnte, so wäre die 
Kollision mit den Leinen behoben. 

Zur Erforschung des physikalischen Zustandes 
der Erde und ihres Verhältnisses zum Welten- 
raume ist die Kenntnis der sie umgebenden Atmo- 
sphäre notwendig, welche nicht nur einen Bestand- 
teil unseres Planeten, sondern auch, wenn ich mich 
so ausdrücken darf, den Übergang in den leeren 
Ätherraum bildet. Franklin konstatierte zuerst 
mit seinem »elektrischen Drachen« elektrische 
Ladungen in der Luft bei Gewitter und bei 
heiterem Wetter. Ich brauche nur noch an die 
amerikanischen Präriegeschichten zu erinnern, 
welche von Blitzen und Feuer er scheinungen bei 
klarem, trockenem Sonnenbrand zu berichten 
wissen. Man erkannte durch weitere Versuche, 
daß die Erde selbst negativ geladen ist gegenüber 
der sie umgebenden Luft, über welche wir nicht 
hinaus kommen und daher den Verlauf des elektri- 
schen Zustandes nicht weiter verfolgen können. 
Die Erde, als Kugel angenommen, müßte durch 
diese elektrischen Ladungen überall ein konstantes 
Potential besitzen, welches aber durch lokale 
elektrische Massen in der Luft gestört wird. Man 
nahm nun erstens an, daß die Erde seit der Ent- 
stehung des Sonnensystems eine negative elektri- 
sche Ladung besitzt, die Er man — Peltier — 
Exnersche Theorie ; in einer zweiten Kategorie 
von Theorien, daß die elektrische Ladung der 
Erde durch meteorologische oder sonstige Vor- 
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gänge hervorgerufen und immer erneuert wird 
(Sohncke und Luvini, le Cadet, Eberr). 

Die elektrische Ladung der Erde und die 
Dichte derselben kann man aber nur durch Messen 
des Potentialgefälles vom Erdboden in der nor- 
malen Richtung hinauf bestimmen. Die Beobach- 
tungen vom Erdböden aus wurden nach Franklin 
eifrig fortgesetzt. Im Jahre 1804*) unternahmen 
die bekannten Physiker Biot und Gay-Lussac 
die erste Ballonfahrt zum Zwecke elektrischer 
Messungen.' Es läßt sich denken, daß in dem 
seither verstrichenen Jahrhundert die Apparate 
und Methoden außerordentlich verbessert wurden. 

Die moderne kosmische Physik nimmt an, 
daß die in den Lüften angesammelten Elektrizitäts- 
mengen nicht nur Ursache der Gewittererschei- 
nungen sind, sondern mit der ganzen Wolken- 
und NebelbilduDg im engsten 'Zusammenhange 
stehen, also hohe meteorologische Bedeutung 
haben. 

Der Meßapparat, den ich auf meine Fahrt 
mitgenommen hätte, bestand aus zwei vom Ballon 
in der Nähe des Korbes herabhängenden Drähten, 
von denen der eice 20 m, der andere 27 m lang 
war ; sie waren wohl isoliert mit den beiden Polen 
eines Exnerschen Elektroskopes verbunden. An 
den unteren Enden der Drähte waren Radium- 
elektroden angebracht, die den Zweck haben, 
einen Ausgleich des elektrischen Zustacdes des 
Drahtes und der sie umgebenden Luft herbeizu- 
führen, sq daß der Draht das Potential dieser 
Luft annimmt. Durch beide Elektroden erhält man 
die Potentialdifferenz im Vertikalabstand der 
beiden Elektroden, welche im Elektroskope ge- 
messen wird. Die Potentialmeäsungen der letzten 
Fahrt sind, wie mir auch von anderer Seite bestätigt 
wurde, die höchsten, die je gemacht wurden. Die 
Messungsergebnisse in den hohen Regionen sind 
daher von besonderem theoretischen Interesse. 

Um 7 Uhr fand ich mich an dem vorher be- 
stimmten Tage auf dem Klubplatze ein, um meine 
Apparate rechtzeitig an dem aus dem Boden wachsen- 
den Ballon anbinden zu köt.nen. Das Wetter sah nicht 
sehr einladend aus, der Himmel war ganz be- 
deckt, es fielen einzelne Regentropfen. Bald war 
das leise Rauschen des aus dem Rohr^ in den 
Ballon einströmenden Gases verstummt; rasch 
wurden noch die letzten Vorbereitungen getroflen, 
und um 8' Uhr 16 Minuten, auf ein kräftiges »Los!« 
Heibert S i l b e r e r s, der mit den Herren 
D e 1 o r m e und P o l a c s e k zur Füllung er- 
schienen war, stieg der »Jupiter« bei fast voll- 
kommener Windstille auf. 

Langsam fliegen wir über die Spiritusausstel- 
lung und die Rctunde zur Donau. Schon sehr 
hoch übe: queren wir dieselbe; die Aussicht auf 
Wien ist überraschend klar, auch einige Btrge des 
Wienerwaldes sind sehr schön sichtbar, während 
die weiteren Partien desselben durch zahlreiche 
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Haufenwolken verdeckt sind. Über dem March- 
feld, ' auf das wir jetzt zusteuern, sind dieselben 
auch sehr dicht, so daß wir nur durch enge 
Zwischenräume auf dasselbe hinabsehen können. 
Wir sind also schon über die tiefste Wolken- 
schichte hinaufgekomnren. Aus den südlichen 
Wolken hören wir fernen Donner, sehen aber keine 
Blitze, so daß wir nicht sicher sind, ob es nicht 
Kanonenschüsse waren. 

In dieser Höhe beobachtete ich eine ziemlich 
große positive Potential differenz, d. h. die höher 
liegende Luftschichte war stärker positiv geladen 
als die tiefer liegende, was gleichbedeutend ist 
damit, daß die tiefer liegende Schichte stärker 
negativ geladen ist als die höhere, wodurch also 
die negative Ladung der Erde bestätigt wird. Ich 
konstatierte auch im weiteren Verlauf der Fahit 
nur meßbare positive Potentialdifferenzen. Während 
wir höher steigen, fallt die Potentialdifferenz auf 
Null, was also auf große negativ geladene Massen 
über uns deutet. Und richtig treten wir in 2300 m 
in eine Schneewolke ein. Der Schneefall wird sehr 
intensiv, bis wir in 2800 m aus der Wolke heraus- 
kommen, was sich im Elektroskop durch rapides 
Ansteigen der Potentialdiffcrenz kundgibt. Wir sind 
nämlich über der negativ geladenen Schnee wölke, 
wodurch das positive Potent ialgeföUe wie direkt 
über dem Erdboden sehr groß ist. Von der Erde 
ist fast gar nichts mehr zu sehen, wir erkennen 
nur mit Mühe, daß wir das Leithagebirge über- 
fliegen. 

Herr Dr. Valentin hat das Mißgeschick, daß 
ihm der Schlüssel zum Aufziehen des Aspirations- 
psychrometers bricht. Er zerlegt das Instrument 
und treibt in der äußersten Not das Uhrwerk mit 
der Hand; als ihm die Finger durch das unaus- 
gesetzte Drücken an die Metallkanten schmerzen, 
schneidet er sich in Ermangelung eines andeien 
Stückes Tuch ein solches unten von der Hose 
weg und wickelt dieses um die schmerzenden 
Finger. 

Trotzdem wir immer steigen, haben wir noch 
schier unerreichbar hoch eine scheinbar undurch- 
dringliche Wolkendecke über uns. Ich frage Doktor 
Valentin: »Glauben Sie, daß wir über die Wolken 
hinauskommen ?€, und er meint: »Wenn mich nicht 
alles täuscht, denke ich schon.« Und richtig, auf 
einige ausgegebene Säcke Ballast kommen die Wolken 
immer näher; dann dichter Nebel, ucd nach wenigen 
Minuten sehe ich azurblauen Himmel durchschim- 
mern. Bald können wir von oben auf die aben- 
teuerlichen Formen der von der Sonne beschie- 
nenen höchsten Wolkenhaufen herabschau en. Doch 
habe ich nicht Zeit, mich in Betrachtungen der 
Er)iab:nheit der Natur zu ergehen, welche mit 
gigantischer Kraft auf den Luftfahrer wirkt, der 
bis in diese geheimnisvollen der Menschheit Jahr- 
tausende lang ut erreichbar gewesenen Höhen vor- 
gedrungen ist. 

Ich bin in den interessantesten Teil meiner 
Beobachtungen gtkommer. Unter der Wolke war 
die Polen tialdlfferenz wie das erstemal gesunken, 



Nr. 6 



WIENER LUFTSCHIFFER-ZEITUNG. 



119 



ist kurze Zeit Null gewesen, um beim Austritt aus 
der Wolke stark zu steigen; höher oben erreichte 
sie wieder einen ziemlich konstanten, aber kleineren 
Wert als ganz unten. Es ist also im ganzen die 
PotentialdifTerenz mit der Höhe geringer geworden, 
was auch mit anderen Potentialmessungen im 
Luftballon übereinstimmt. 

Die größte erreichte Höhe beträgt 5240 m 
bei der tiefsten Temperatur von — 15*6®. Die 
relative Feuchtigkeit ist immer sehr hoch geblieben ; 
sie ist nämlich von 84 Prozent bei der Abfahrt 
nur auf 44 Prozent in 5100 ;7i Höhe gesunken. 
Gleich nach Überschreiten der größten Höhe ver- 
packt Dr. Valentin seine Instrumente, dann legt 
er die Leinen aus. Wir fahren rasch hinunter und 
stürzen uns förmlich in einen mächtigen Wolken- 
berg; tief unten winkt uns zwischen den Wolken 
das ferne Land entgegen. Unaufhaltsam rauscht 
der Ballon hinab, durch den Tau der feuchten 
Wolken beschwert. 

Ich berge meine Apparate; kaum bin ich 
^damt( fertig; schlagen wir auch schon auf weichem 
Ackerboden auf, um uns sofort wieder in die 
Höhe zu erheben. Die zweite Berührung mit Mutter 
Erde ist schon viel sanfter, bei der dritten bleiben 
wir stehen; wir sind gelandet. Wir lassen uns 
nun, nach Auswerfen des letzten Ballastes, schwe- 
bend von den herbeigeeilten Feldarbeitern zur 
nächsten Straße transportieren, wo der Ballon 
entleert und verpackt wird. 

Die Landung erfolgte um 1 1 Uhr 30 Minuten 
bei Spacza, einem Dorfe in der Nähe von Tymau 
in Ungarn. Aus dem Dorfgasthause holte uns ein 
benachbarter Gutsbesitzer, Herr von Schwertner, 
um uns zu sich zu laden und in liebenswürdigster, 
gastfreundlichster Weise zu bewirten. 

A. Bolizmann. 



DER KONGRESS IN ST. PETERSBURG. 

Wie bereits bekannt, findet heuer der IV. inter- 
nsttiooale Luftschiflfiahrtskongreß in St. Petersburg statt. 
Ober diese Veranstaltung sind uns von dort die nach- 
stehenden Mitteilungen zugekommen: 

Die Vorarbeiten für den im Sommer dieses Jahres 
hier abzuhaltenden grofien Kongreß sind in vollem Gange. 
Für die Ausarbeitung des Programmes und der Gäste- 
enipfangsordnung hat sich ein besonderes Komitee orga- 
nisiert, welches unter dem Vorsitze des Direktors des 
Nikolajewes physikalischen Hauptobservatoriums, Aka- 
demieprofessoss M. A. Rykaczew arbeitet. 

Am 10. (23.) November v. J. wurde in dem kleinen 
Konferenzsaale der kaiserlichen Akademie die erste Sitzung 
dieses Komitees abgehalten. 

Bei der Eröffnung der Sitzung hielt Akademie- 
professor Rykaczew eine Rede, in welcher er unter anderem 
auch über die Lage der Angelegenheit betreffs der Ein- 
berufung des Kongresses referierte. 

»Gegenwärtig ist,« so sagte er, »wie ich von Seiner 
Kxzelleoz dem Kultusminister erfahren habe, die Frage 
bezüglich der Geldmittel für den Kongreß dem Staats- 
rate unterbreitet und der Finanzminister versprach mir 
personlich, die Gesuche um die Beisteuerung von Geld- 
iflitfeln seitens des Staates zu prüfen, so daß berechtigte 
Hoffnung vorhanden ist, daß die diesbezüglichen mate- 
riellen Mittel beigesteuert werden. 



Am 22. Dezember (4. Jänner) wurde vom Staatsrate 
der Beschluß gefaßt, für das Zustandekommen des Luft- 
schifferkongresses 620Ü Rubeln zu bewilligen. 

Das Programm des Kongresses, welches vom Vor- 
sitzenden der internationalen Kommission entworfen und 
von einigen Mitgliedern des Komitees ergänzt wurde, ist 
folgendes : 

1. Die Art der Hereinbringung der Mittel zur Be- 
deckung der Ausgaben für die Ausarbeitung der Resul- 
tate der internationalen Ballonfahrten. 

2. Die Gründung ständiger Ballonobservatorien nach 
Muster jener in Tegel, Pawlowsk, Trappes u. s. w., deren 
Aufgabe es wäre, womöglich tägliche Beobachtungen in 
der freien Atmosphäre durchzuführen. 

3. Die Beratung über die unumgänglichen Maß- 
nahmen behufs Erreichung der Einheitlichkeit und Gleich- 
heit der Apparate, welche bei den internationalen Simultan- 
fahrten verwendet werden. 

4. Die Ausarbeitung eines gleichartigen Beobachtungs- 
schemas an den Tagen der internationalen Simultanfahrten 
auf den Bergstationen und den internationalen Beobach- 
tungsstationen, in welchen atmosphärische Beobachtungen 
über den Wolken gemacht werden. 

5. Die Beratung der Maßnahmen, welche zu treffen 
wären, um den Wunsch des Berliner Kongresses betreffs 
der Organisation der Beobachtung in den höheren Luft- 
schichten über größeren Wasserflächen durchzuführen. 

6. Die Behandlung der Frage über die Organisation 
der elektrischen und aktinometrischen Beobachtungen an 
den Tagen der internationalen Ballonaufstiege. 

7. Die Beratung der notwendigen Maßnahmen, Ein- 
richtungen und Vorsorgen behufs möglichst gefahrloser 
Erreichung der höchsten Höhen in bemannten Ballons. 

Von Seite der russischen Fachgelehrten werden der 
Kommission die Resultate der Beobachtungen bekannt- 
gegeben, welche in Rußland mit Hilfe von Aufstiegen 
bemannter Ballons, ballons-sondes und Drachenfliegern 
bezüglich der atmosphärischen Strömungen, der Tempe- 
raturverhältnisse und der Luftdichte, sowie der aktino- 
metrischen und elektrischen Erscheinungen erreicht wurden. 

Es wird beabsichtigt, einen Ausflug nach Pawlowsk 
behufs Besichtigung des dortigen Luftschifferparkes des 
Konstantinower Observatoriums zu unternehmen; weiters 
wird man mit Erlaubnis des Marineministeriums auf einem 
der Kriegsschiffe den finnischen Meerbusen befahren, 
behufs Aufstiege von Ballons und Drachen auf dem 
Meere. 

Behufs Durchführung der Untersuchung und Er- 
probung einiger Geräte und Apparate, welche dem Kon- 
gresse vorgeführt werden, sowie für einige spezielle Ex- 
perimente werden während der Dauer des Kongresses 
einige Ballonaufstiege und Drachenaufstiege mit Apparaten 
erfolgen. 

Was den Zeitpunkt des Kongresses anbelangt, so 
glaube ich, daß in Anbetracht des Umstandes, daß die 
internationale Kommission die Einberufung im Monate 
August, nach dem Kongreß der biitischen Gelehrten plant, 
und mit Rücksicht auf die Weltausstellung in St. Louis 
die beste Zeit vom 16. bis 2*i. August i<t.« (29. August 
bis 4. September 1901.) 

Die Versammlung approbierte das oben angeführte 
Kongreßprogramm, indem sie noch die Frage betreffs der 
Notwendigkeit ununterbrochener meteorologischen Be- 
obachtungen mit Hilfe von Ballons und Drachen hin- 
zufügte. 

Nach der Approbation des Antrages des Vorsitzenden, 
den Kongreß in der Zeil vom 16. — 22. August abzu- 
halten, beauftragte die Versammlung einen besonderen 
Ausschuß, die Schritte behufs Einberufung des Kongresses 
auf diplomatischem Wege einzuleiten. 

Sehr belebte Debatten rief in der Versammlung die 
Frage hervor, welche sofortige Maßnahmen wünschenswert 
wären, um den Erfolg des Kongresses sicherzustellen. Als 
eine der hauptsächlichsten und wünschenswertesten Maß- 
regeln wurde die Entwicklung der meteorologischen Be- 
ob.ichtungeu mit Hilfe vcm Drachen und Sondenballons 
bezeichnet. An der Besprechung dieser Frage nahmen 
' teil: Vizeadmiral C. O. M akaro w, det ^w\^^^^ÄX\^*\^^^*^»^ 
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in Xronstadt Völker sar m, der Repräsentant des Marine- 
ministeriums Leutnant M. N. Bolschew, die Reprä- 
sentanten des Kriegsministeriums: der Kommandant des 
Luftschifferparks Oberst A. M. Kowafiko und der Prä- 
sident der aeronautischen Abteilung des kaiserlich russischen 
technischen Vereines E. S. Fedorow, ein Mitglied dieses 
Vereines Hauptmann Najdienow, femer die Professoren 
Glase na p und Bronn ow und andere. 

Aus dieser Debatte resultierte, daO man zu obigem 
Behufe keine besonders hohen Ausgaben des Marine- 
ministeriums zu beanspruchen braucht, und daß man sich 
vorläufig mit fünf derlei Beobachtungsstationen begnügen 
kann. Die Offiziere, welche für die Führung der Be- 
obachtungen in diesen Stationen in Aussicht genommen 
sind, haben bereits ihre deroentsprechende Ausbildung 
genossen, und zwar zwei in Sebastopol und drei gegen- 
wärtig im Luftschifferpark. Für jede dieser Beobachtungs- 
stationen benotigt man zwei Drachen, gegen 10.000 m 
Drahtseil und drei Garnituren selbstregistrierender Apparate, 
was im ganzen für jede Beobachtungsstation eine Ausgabe 
von rund 900 Rubeln bedeutet. 

Von diesen fünf Beobachtungsstationen werden drei 
an der Ostsee, davon eine in Kronstadt, und zwei am 
Schwarzen Meere angelegt. 

Die Einleitung der hiezu notwendigen Schritte beim 
Marine- und Kriegsministerium wurde seitens der Kom- 
mission dem Oberst Kowafiko und Leutnant B o 1 s c h e w 
als den hiezu berufenen militärischen Experten übertragen. 

Gleichzeitig damit beschloß man, beim Marine- 
ministerium die Bitte vorzubringen, ein Kriegsschiff für 
die Exkursion der Kongreßmitglieder in den finnischen 
Meerbusen behufs der früher genannten Versuche beizu- 
stellen. 

Das Komitee beschloß ferner, an die größeren 
.Schiffahrtsgesellschaften das Ersuchen zu stellen, auf ihren 
Schiffen ebenfalls Beobachtungsstationen mit Drachen ein- 
zurichten und ihre Vertreter zum Kongresse zu senden. 

Weiters wurde der Beschluß gefaßt, zwecks mög- 
lichst großer Verbreitung der atmosphärischen Beobach- 
tungen auf dem Lande an das Verkehrsministerium, an 
das Ackerbauministerium und an das Finanzministerium, 
sowie an Universitäten, an höhere landwirtschaftliche 
Schulen, an die Direktion der sibirischen Eisenbahn, an 
die Berguntemehmungen etc. die Bitte zu richten, mög- 
lichst viele meteorologische Beobachtungsstationen ein- 
zurichten. 

Bezüglich der Frage der Einladungen zu dem Kon- 
gresse beschloß das Komitee, nebst den Vertretern der in 
der internationalen Kommission bereits repräsentierten 
Staaten, und zwar derjenigen von Deutschland, Rußland, 
Frankreich, Österreich-Ungarn, England, Italien, Spanien, 
Schweden und der Vereinigten Staaten, noch jene der 
Schweiz, Rumäniens, Bulgariens, Norwegens, Dänemarks, 
Belgiens, Hollands, Portugals, Indiens und Japans ein- 
zuladen. 

Es wurde gleichfalls der Beschluß gefaßt, auch Ver- 
treter der Stadtrepräsentanz von Petersburg einzuladen 
und letztere zu bitten, den Empfang der fremdländischen 
Gäste nach dem Beispiele anderer internationaler Kongresse 
durchzuführen. 

Einem besonderen Bureau wurde von der Versatnmlung 
die Vollmacht erteilt, die Führung der Angelegenheit zu 
übernehmen und sich diesbezüglich mit dem Präsidenten 
der internationalen aeronautischen Kommission ins Ein- 
vernehmen zu setzen. 

Der Vorsitzende des Organisationskomitees für den 
im August— September in St. Petersburg stattfindenden 
IV. internationalen Luftschifferkongreß, Herr M. A. Ryka- 
czew, Direktor des physikalischen Hauptobservatoriums 
in St. Petersburg, gibt in der soeben errschienenen 
4. Nummer des »Wozduchoplawatiel« folgendes Programm 
bekannt : 

If). (28.) August. Zwanglose Zusammenkunft der 
bereits eingetroffenen Kongreßmitglieder in einem der 
Restaurants 

16. (29.) August. 9V2—10',2 Uhr vormittags: Sitzung 
der Mitglieder der internationalen aeronautischen Kom- 
/Difsjon. 11 Uhr vormittags: Eröffnung des Kongresses. 



2 — 4 Uhr nachmittags : Sitzung des Kongresses. 7V» Uhr 
abends : Galadiner in dem Sobranie der Armee und Flotte 
(Offizierskasino.) 

17. (30.) August. Zwei Sitzungen, von 9—12 Uhr 
vormittags und von 2—4 Uhr nachmittags. Abends: 
Empfang der Gäste seitens der kaiserlich russischen geo- 
graphischen und technischen Vereine. 

18. (31.) Augast. Vormittags: Ausflug nach Pawlowsk. 
Besichtigung der Luftschifferabteilung. Ballon- und Drachen- 
aufstiege. Frühstück am Bahnhof. 2 Uhr nachmittags: 
Abfahrt zum St. Petersburger Luftschifferpark. Ballon- 
aufstiege. Besichtigung des Materials. Diner. 

19. August (1. September). Zwei .Sitzungen, von 
9—12 Uhr vormittags und von 2 — 4 Uhr nachmittags. Der 
Abend bisher frei. 

20. August (2. September). Ausflug nach Kronstadt 
und in den finnischen Meerbusen behufs Drachenaufstiege 
vom Schiffe. 

21. August (3. September). 9—10 Uhr vormittags: 
Schlußsitzung der internationalen aeronautischen Kom- 
mission. 10—12 Uhr vormittags: Allgemeine Sitzung und 
Schließung des Kongresses. 1 Uhr nachmittags : Abfahrt nach 
Peterhof. Besichtigung der Gärten und Frühstück im Peter- 
hofer Schloß. 

22. August (4. September^ Ballonaufstiege bei der 
Luftschiffahrtsabteilung behufs vergleichenden Studiums 
verschiedener Instrumente. E* 

Das seither eingetroffene offizielle Programm für den 
Kongreß lautet: 

Verhandlungsordnung 

für den Kongreß der internationalen Kommission f&r 

wissenschaftliche Luftschiffahrt, St. Petersburg, 29. August 

bis 3. September 190*. 

I. 
Allgemeines Referat des Präsidenten der Kom- 
mission. 

II. 

Diskussion s fragen. 

A, Allgemeine Organisation von internatio- 
nalen Beobachtungen. 

1. Definitive Entscheidung über die erforderlichen 
Maßnahmen zur Errichtung eines internationalen Fonds, 
welcher den Zweck hätte, die Kosten, welche durch die 
Veröffentlichung der auf den internationalen Luftfahrten 
erlangten Beobachtungsresultate verursacht werden, zu 
decken. (Bis jetzt war es die deutsche Regierung, die 
eine entsprechende Summe zeichnete; wofern die Publi- 
kationen fortgeführt werden sollen, wird es unerläßlich 
sein, daß die übrigen Staaten, welche sich an den 
Simultanfahrten beteiligen, zur Deckung der Kosten ge- 
meinsam beitragen.) (Her gesell.) 

2. Diskussionen über die Veränderungen, welche 
den Erfahrungen der letzten Jahre gemäß im Programme 
der internationalen Fahrten eventuell vorzunehmen wären. 

Namentlich Beratung über den Vorschlag Her- 
gesells, gewisse internationale Aufstiege auf mehrere 
aufeinanderfolgende Tage auszudehnen. (Her gesell.) 

3. Diskussion über die Art der Reduktion und die 
Form der Reproduktion, die man in Zukunft den mittels 
bemannten Ballons und Versuchsballons gewonnenen Be- 
obachtungen geben soll, etc. Die bei der Veröffentlichung 
bisher gemachten Erfahrungen lassen eine Revision dieser 
Frage wünschenswert erscheinen. 

(Her gesell und de Quervain.) 

4. Abermaliges Übereinkommen über die instrumen- 
tale Ausrüstung, welche bei den internationalen Fahrten 
zu gebrauchen wäre, damit allgemeine Einheitlichkeit und 
Vergleichsmöglichkeit der Instrumente erzielt werde, 

(Hergesell.) 

f). Die praktischen Mittel zur Auffindung der Ver- 
suchsballons. Verluststatistik der verschiedenen Länder. 

(Teisserenc de Bort.) 
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6. Besondere Diskussion über die Frage der 
Haarbygrometer, namentlich was deren Gebranch in un- 
bemannten Ballons betrifft. (Maurer.) 

7. Entwarf eines einheitlichen Programmes für die 
Beobachtungen, welche anf Berg- und Wolkenstationen 
an den Tagen der internationalen Luftfahrten vorzunehmen 
wären, und Beschluß von Maßnahmen behufs Erzielung 
einer Vergleichbarkeit der Wolkenbeobachtungen. 

Angelegentliche Anempfehlung und Unterstützung 
einer neuen Auflage des internationalen Wolkenatlasses. 

(de Quervain.) 

8. Erwägung der Frage der Vornahme von elektri- 
schen und aktinometrischen Messungen bei den Fahrten 
mit bemannten Ballons. (Kusnezow.) 

9. Bestrebung, alle Zollschwierigkeiten bei dem 
Transport wissenschaftlicher Apparate zu beheben. 

ß. Spezielle internationale Unternehmungen. 

1. Beratung von Maßnahmen zur Realisierung des 
von dem Berliner Kongreß geäußerten und von dem 
meteorologischen Komitee gutgeheißenen Wunsches be- 
treffend die Vornahme von Beobachtungen in den hohen 
Luftregionen ober großen Wasserflächen. 

(Rykaczew.) 

2. Hinweis auf das hohe Interesse, welches die 
Gründung von weiteren permanenten aeronautischen Be- 
obachtnngsstationen gleich denen von Blue Hill, Trappes, 
Tegel, Pawlowsk u. s. w. hätte; Stationen, deren Zweck 
es wäre, in der freien Atmosphäre stetig Beobachtungen 
zu machen. (Her gesell.) 

3. Beleuchtung der Frage, ob die Beobachtungs- 
resultate der aeronautischen Observatorien direkt zur 
Wettervorhersage benützt werden können und in welcher 
Weise dies geschehen kann. (Gross.) 

4. Vornahme einer Reihe von wissenschaftlichen 
Dauerfahrten in einem eigens zu diesem Zwecke kon- 
struierten Ballon. Die Mannschaft wäre internationaler 
Zusammensetzung. (Gross.) 

5. Studium der Möglichkeit von regelmäßigen Drachen- 
aufstiegen auf den Linien der Paketdampfer. Veranstaltung 
von Vorversuchen. (Moedebeck.) 

C. Besondere wissenschaftliche Forschungen. 
L Referat über die in Italien durchgeführten wissen- 
schaftlichen Aufstiege und Vorlage der Veröffentlichung 
ihrer Resultate. (Palazzo.) 

2. Das neue aeronautische Observatorium von Linden- 
berg. (A s s m a n n ) 

3. Die Temperatur der Atmosphäre ober Berlin, dar- 
gestellt auf Basis von seit August 1902 kontinuierlich 
durchgeführten Aufstiegen. (Assmann.) 

4. Über die Resultate der bisherigen Beobach- 
tungen des aeronautischen Observatoriums von Tegel. 

(B e r s o n.) 

5. Über die praktische Möglichkeit und die Genauig- 
keit der Bestimmung der astronomischen Positionen im 
Ballon und über eine Kombination dieser Methode mit 
der von Eschenhagen vorgeschlagenen, welche auf den 
Erdmagnetismus basiert ist. (Berson.) 

6. Referat über die von Dr. Elias auf dem aero- 
nautischen Observatorium in Tegel angestellten Versuche 
zur Registrierung der atmosphärischen Elektrizität. 

(Elia s.) 

7. Die aeronautischen Anstalten Rußlands beab- 
sichtigen, der Kommission die in Rußland mit bemannten 
und unbemannten Ballons sowie mit Drachen erhaltenen 
Beobachtungsresultate vorzulegen. 

(Rykuczew, Kowanko, Kusnezow.) 

D, Technische Fragen. 
1. Diskussion über die Mittel, die Methoden und 
die Apparate, welche es ermöglichen, im bemannten Ballon 
ohne Gefahr die größten Höhen zu erreichen. 

(Kowanko.) 



2. Vereinfachtes Mittel zur Thermometerablesung 
auf Distanz im bemannten Ballon. (v. Bassus.) 

3. Messung der Gastemperatur im Innern des Ballons 
während der Frei- und Kaptivfahrten. (Gross.) 

4. Möglichst billige Engros-Erzeugung als gut an- 
erkannter Modelle von Instrumenten. (Moedebeck.) 

5. Schutz der Frei- und Fesselballons gegen Blitz- 
gefahr. (Gross.) 

6. Verbesserung der Drachenballons für meteorologische 
Zwecke durch Kombination mit Drachenflächen, um so in 
größere Höhen zu gelangen. (Gross.) 

IIL 

Der Versammlung wird der Vorschlag gemacht 
werden, den aeronautischen Instruktionspark in St. Peters- 
burg und das Observatorium Konstantin von Pawlowsk und 
Kronstadt zu besuchen. Es werden hierauf Ballon- und 
Drachenaufstiege auf einem Schiff des finnischen Meerbusens 
vorgenommen werden. 

IV. 
Zum Studium gewisser Apparate, die der Versamm- 
lung vorgelegt werden, und zur Anstellung einiger spezieller 
Versuche werden während der Sessionszeit der Kommission 
Aufstiege von bemannten Ballons und Drachen veranstaltet 
werden. 



EIN KONGRESS IN ST. LOUIS? 

In St. Louis will man jetzt heuer noch einen inter- 
nationalen aeronautischen Kongreß abhalten. Soeben wurden 
nämlich von dort an viele aeronautische Fachleute der 
Welt Fragekarten versendet, aus welchen diese Absicht 
zu entnehmen ist. Es sind dies Postkarten mit einer mar- 
kierten Rückkarte, welche vier Fragen enthält, die der 
Empfänger beantworten soll, und zwar vor allem, ob er 
den Kongreß besuchen wird oder nicht, und ob er für 
4 Dollars den Bericht zu erhalten wünscht oder iiicht? 

Die Antwort ist an die auf den Karten vorge- 
druckte Adresse: aProfessor A. S. Langsdorf, Secretary 
Intern. Acron. Congress, St. Louis, U. S. A.« zu expe- 
dieren. 

Daß die eigentliche Korrespondenzkarte nicht einmal 
ein Wort des Ersuchens enthält, die gestellten Fragen zu 
beantworten, sondern bloß eine ganz leere Seite und 
daran hängend eben die Fragen, sei nur nebenher 
berührt. 

Was aber soll es für einen Sinn haben, für anfangs 
Oktober liX)4 noch einen zweiten internationalen Kongteß 
für Luftschiffahrt nach St. Louis einberufen zu wollen, 
wenn doch einige Wochen vorher, anfangs September, ein 
solcher in St. Petersburg stuttfmden wird? 

Wer sind die berechtigten Faktoren, die ihn ein- 
berufen ? 

Wo ist das Programm dieses Kongresses? 

Was soll dort geschehen, was wird dort verhandelt 
werden? 

Und wer wird dort verhandeln ? Wer ladet 
dazu ein ? 

Ein »Sekretär«, den niemand kennt, oder der 
wenigstens in den europäischen Fachkreisen gänzlich un- 
bekannt ist, zeichnet die Fragekarten, alles andere bleibt 
in vollständigstes Dunkel gehüllt. Und da soll sich jemand 
in Europa für den Besuch des Kongresses in St. Louis 
I und zu einer halben Weltreise dahin entschließen? 
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Es stehl daher wohl zu erwarten, daß die Ant- 
worten so ziemlich von überallher in .Europa lauten 
werden; »I do not expect to attend the aeronautical 
Congress.c 

~ 26. Mai. 

Obwohl heuer in Europa der sozusagen legitime 
Kongreß für Luftschiffahrt Ende August und anfangs 
September zu St. Petersburg stattfinden wird, soll 
nun richtig gleich, darauf — anfangs .Oktober — ein 
weiterer »aeronautischer Kongreß« in St. Louis abgehalten 
werden. Wenigstens ist uns soeben das folgende fertige 
Programm dafür zugekommen : 

Kongreßabteilung. 

Internationaler aeronautischer Kongreß 

3. bis 5. Oktober 1904. 

Voranzeige. 

In Verbindung mit der Ausstellung soll iu St. Louis 
unter der Leitung eines unten genannten Organisations- 
komitees ein internationaler aeronautischer Kongreß 
stattfinden. 

Das Ziel desselben ist die Zusammenfuhrung von in 
der Sache interessierten Personen zum Zwecke der For- 
derung des Wissens. Man erwartet die Teilnahme einiger 
von den namhaftesten Forschern, Aeronauten, Physikern 
und Ingenieuren, ebenso hofft man, daß der aeronautische 
Wettbewerb, der vom Juni bis September abgehalten 
wird, Resultate ergeben wird, die ein nützliches Tatsachen- 
material als Basis für Diskussionen bilden, deren Pro- 
gramm unten skizziert ist. 

Sie sind hiemit eingeladen, bei dem Kongresse zu 
erscheinen und Namen anderer Personen anzugeben, die 
gleichfalls Zirkulare erhalten sollen. Bitte den Sekretär 
mittels inliegender Postkarte zu verständigen: ob Sie sich 
zu beteiligen wünschen; ob Sie einen Bericht für 4 Dollars 
wünschen; ob Sie eine Arbeit liefern wollen und über 
welchen Gegenstand; und welchen weiteren Gegenstand 
Sie noch vorschlagen möchten. 

Nach Erhalt der von Ihnen zustimmend ausgefüllten 
Karte wird Ihnen eine Teilnehmerkarte geschickt, welche 
Sie zu dem Erhalt der Publikationen berechtigt. 

Vorgeschlagene Gegenstände. 
Für Abhandlungen und Diskussionen sind unter 
anderem folgende Gegenstände gewählt worden: 

1. Die besten Regeln für den Entwurf lenkbarer 
Ballons ; inbegriffen die Gestalt, das Material, den Motor, 
den Propeller sowie Berechnungen der wahrscheinlichen 
Schnelligkeit. 

2. Das Entwerfen von Flugmaschinen, mit Regeln 
für die Berechnung der Tragkraft, des Widerstandes und 
der .Schnelligkeit. 

3. Segelflug, Berechnung der in Betracht kommenden 
Kräfte und Aktionen. 

4. Die Reibung der Luft auf verschiedenen Flächen, 
gegründet auf Experimente und theoretische Betrachtungen. 

5. Widerstand und Tragkraft der Luft, mit Berück- 
sichtigung neuer Experimente; Formeln für die Wider- 
stände von Ballons, Flugmaschinen etc. 

6. Beste Form von Luftpropellern; Ergebnisse von 
Experimenten mit Schrauben, Flügeln oder anderen Formen ; 
deren Ergiebigkeit und die aufzuwendende Kraft. 

7. Motoren für aeronautische Anwendungen ; Dampf-, 
Gas-, elektrische und Explosionsmotoren, Ergiebigkeit, 
Sicherheit, Gewicht pro Pferdekraft. 

8. Material für aeronautische Konstruktionen, Ballons 
oder Flugmaschinen; Festigkeit und Gewicht der Stoffe, 
Metalle, Holzarten etc. 

9. Die besten Formen für aeronautische Konstruk- 
tionen, um Festigkeit und Leichtigkeit zu verbinden, der 
Fortbewegung möglichst geringen Widerstand entgegen- 
zusetzen und sicher zu landen. 

10. Verhalten von Luftströmen, Beobachtungen in 
verschiedenen Höhen, Vorherrschen, Richtung, Stärke der 
Luftströme etc. 



11. Beobachtungen und Experimente den Vogelflug 
betreffend ; die Methoden des Aufsteigens, Schwebens und 
Landens der Vögel; Messungen der von ihnen aufge- 
brauchten Kraft und ihrer Geschwindigkeit. 

12. Verschiedene Typen projektierter Fiugmaschinen, 
dann Vorteile und Nachteile, die erforderliche Kraft, die 
Sicherheit ; Unterschied zwischen den natürlichen und den 
künstlichen Flügeln etc. 

13. Gleichgewicht von Fingmaschinen; die besten 
Mittel zur Erzielung der Sicherheit bei Flügeln; 
Schrauben, Tragflächen etc. beim Aufsteigen, Segeln und 
Landen. 

14. Neue Flugexperimente und deren Ergebnisse, 
entweder mit Kraftmaschinen, lenkbaren Fallschirmen oder 
Gleitmodellen etc. 

15. Experimente mit Drachen; Ergebnisse ver- 
schiedener Formen in bezug auf Stabilität, Tragfähigkeit, 
erreichte Höhe, Verbalten etc.; Geschichte der Drachen. 

16. Ballonbau; Wahl der Stoffe, Zeichnen, Zu- 
schneiden und Nähen, Firnisse, Netze, Gondeln, Ventile, 
Scbleifleinen, Fallschirme etc. 

17. Ballonfällung; Wasserstoff, Kohlengas, natür- 
liches Gas, heiße Luft etc.; Erzeugung, Kosten, Behand- 
lung bei der Füllung. 

18. Ballonluftschiffe und Kriegsballons, frühere Ex- 
perimente und deren Ergebnisse; gegenwärtiger Stand; 
Widerstand, Propeller, Motoren, Schnelligkeiten etc. 

19. Handhabung der Ballons, Steigen und Sinken 
mit geringstem Ballast- und Gasverlust; Benützung von 
Winden, Bestimmung der Höhe. 

20. Beobachtungen vom Ballon aus : meteorologische, 
photographische, topographische, militärische, maritime, 
planimetrische etc. ; Instrumente hiezu. 

21. Gestalt der Traeflächen bei Drachen, Gleit- und 
Fiugmaschinen; Ebenen und gekrümmte Flächen. 

22. Gefahren von Böen und Wirbelwinden ; ihre 
Vermeidung. 

23. Details des Abfahrens und Landens mit Ballons 
und Flugmaschinen. 

24. Die mögliche Verwendung von »storage-batteries« 
in Luftschiffen. 

25. Feuersgefahr in lenkbaren Ballons. 
Abhandlungen sollen möglichst bald, keinesfalls 

später als am 1. September 1904, eingesandt werden. 

Es besteht die Absicht, jeden der aufgezählten 
Gegenstände durch die Verlesung einer oder mehrerer 
Arbfiten darüber einzufuhren, um eine Basis für weitere 
Verhandlungen oder Informationen zu gewinnen. Diese 
einführenden Arbeiten brauchen nicht lang noch sonderlich 
erschöpfend zu sein, doch werden solche vorgezogen, die 
sich auf aktuelle Experimente stützen ; denn Tatsachen 
und positives Wissen sind als lehrreicher anzusehen als 
Theorien oder Projekte. Möglicherweise werden einige 
von den Arbeiten im voraus gedruckt und verteilt, in 
welchem Falle es vorzuziehen wäre, Diskussionen auf 
schriftlichem Wege zu führen. 

Es werden nur solche Abhandlungen verlesen, welche 
von dem Exekutivkomitee vorher genehmigt worden sind. 
Vorher gedruckte Abhandlungen werden zumeist nur im 
Auszug gebracht werden, so daß die Diskussion ohne 
Zeitverlust erfolgen kann. Den Diskutierenden werden in 
der Regel 15 Minuten gestattet sein. Es ist wünschens- 
wert, daß die Redner nachher ein Resumi ihrer Bemer- 
kungen schriftlich abgeben mögen; geschieht dies nicht, 
so richtet sich das Komitee nach den stenographischen 
Notizen. 

Stenographen werden stets vorhanden sein, Dol- 
metsche werden besorgt, wenn vorher angezeigt wird, 
daß jemand in anderer Sprache reden wird als in englischer. 
Die Sitzungen werden in der Kongreßhalle abgehalten. 

Mitgliedschaft. Teilnehmerkarten für den Kon- 
greß werden im vorhinein von dem Sekretär des Kon- 
gresses auf ein an ihn gerichtetes Verlangen und nach 
Zustimmung des Komitees gegen die Bezahlung einer Bei- 
steuer von 4 Dollars zum Veröffentlichungsfonds verabfolgt. 
Diese Karten berechtigen den Besitzer, der Konferenz 
beizuwohnen und alle Publikationen zu erhalten. 
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Publikationen. Ein Publikationskomitee wird 
darüber entscheiden, wie viel von den Arbeiten und Ver- 
handlungen veröffentlicht werden sollen, und wird die 
Heransgabe besorgen. Die vor dem Kongreß gedruckten 
Abhandlungen werden den Besitzern von Teilnehmerkarten 
zugestellt, welche dies verlangen und außerdem auch be- 
sondere Gegenstände angeben können, die sie zu be- 
handeln wünschen. Geschriebene Äußerungen über solche 
Diskussionsgegenstände sind dem Sekretär vor dem Kon- 
greß ZU- übersenden; nach Schluß des Kongresses werden 
sie veröffentlicht. 

Anfragen und Mitteilungen sind zu richten an 
Professor A. S. Langsdorf, Secretary, Washington 
University, St. Louis, Mo. 

Das Organisationskomitee des Kongresses ist 
folgendermaßen zusammengesetzt : 

Präsident: Professor Calvin M. W o o d w a r d, St. Louis. 
Vizepräsident : Professor Francis E. N i p h e r, St. Louis. 
Sekretär und Kassier: Professor Alexander S. Langsdorf, 

St. Louis. 
Ehrenvitepräsident : Dr. S. P. Langlcy, Washington, D. C. 
Mr. Octave C h a n u t e, Chicago. 
Professor A. F. Zahm, Washington, D. C. 
Sir Hiram Maxim, I^ndon. 
Mr. P. Y. Alexander, Somerset. 
M. R. Soreau, Paris. 
Dr. H. H e r g e s e 1 1. Straßburg. 
Professor B n s 1 e y, Berlin 
Mr. A. L. R o t c h, Hyde Park, Mass. 
Mr. Robert Moore, St. Louis. 
Major B. Baden-Powell, London. 
Col. C. Renard, Paris. 
M. S. D r z e w i e c k i, Paris. 
Major Moedebeck, Graudenz. 



Genehmigt: 



David R. Francis, 
PriMCi der Austtellang. 



Howard J. Rogers 
Direktor der Kongresse. 



Frederick W. Lehmann, 
Vorsitzender d « Komitees der Kongresse. 

Das Vorstehende ist — wie schon oben gesagt — 
die deutsche Wiedergabe des uns soeben zugekommeneu 
offiziellen englischen Programmes. In den Fachkreisen 
zahlreicher Länder wird zweifellos die eigenartige und 
höchst einseitige Zusammensetzung des Organisations- 
komitees bedenkliches Kopfschütteln, wenn nicht mehr 
erregen. Wenn dieses Orgauisationskomitee nur aus Ameri- 
kanern bestünde, könnte niemand etwas dagegen ein- 
wenden. Da man aber darin einzelne Vertreter fremder 
Nationen genannt findet, wie die Deutschen Busley. Her- 
gesell und Moedebeck, die Franzosen Renard, Soreau 
und Drzewiecki, endlich die drei Engländer Maxim, Ale- 
xander und Baden- Powell, so muß man wohl fragen, ob 
für die P. T. Yankees in St. Louis alle übrigen Nationen 
und Staaten, in welchen es Luftschiffer, Aeroklubs, aero- 
nautische M^eorologen etc. gibt, bloß Luft sind? 

Österreich mit seinem Aero-Klub, dessen Lei« 
stungen in den Weltrekord- Listen tigurieren, und mit 
seinem Wiener flugtechnischen Vereine existiert für 
die Leute in St. Louis gar nicht? 

Rußland, Italien, Belgien, Schweden und 
alle anderen Länder und Staaten, wo die Luftschiffahrt 
doch ebenfalls eifrig, fachkundig und wissenschaftlich be- 
trieben wird, die kennt man dort gar nicht? Die 
kommen auf dem Globus der Would-be-Luftschiffer von 
St. Louis gar nicht vor? 

Ist schon die Idee über alle Maßen absurd, kaum 
xwei Monate nach Beendigung des St. Petersburger Kon- 



gresses gleich wieder einen solchen am anderen Ende der 
Welt abzuhalten, so muß unter den hier hervorgehobenen 
Umständen auch noch die ganze Art der Organisation und 
Durch Führung der Sache als total einseitig und für eine 
ganze Reihe von Landern und Staaten grob verletzend 
bezeichnet werden. 

Das Ganze läuft übrigens offensichtlich nur darauf 
hinaus, unter dem Vorwande des Kongresses noch ein 
paar neugierige Europäer mehr über das Wasser zu dem 
großen Jahrmarkt in St. Louis zu locken. Es mag sein, 
daß es in Europa einzelne Herren gibt, welche, weil sie 
die Kongresse auf Staatskosten besuchen können, 
recht gerne bereit sind, gleich nach Petersburg auch 
noch nach St. Louis spazieren zu fahren, wer aber solche 
Reisen aus seiner eigenen Tasche zu bestreiten gewohnt 
ist, der wird eine solche zwecklose direkte Aufeinander- 
folge zweier ganz gleichartiger aeronautischer Kongresse 
für mehr als überflüssig und für direkt tadelnswert finden. 

Man sollte auch meinen, daß man davon vor allem 
in St. Petersburg nichts weniger als erbaut sein kann. 

Was uns in Österreich betrifft, so braucht es uns 
wenig zu kränken, daß die Leute in St. Louis bei ihrem 
aeronautischen Kongresse von uns, unserem Lande, unserem 
Staate und unseren Luftschiffern und Fingtechnikern nichts 
wissen. Da lieber Himmel, diese Leute haben ja auch 
ihren großen aeronautischen Wettbewerb gleich von Haus 
aus so plump und ungeschickt angefangen, daß es niemanden 
wundernehmen darf, wenn es jetzt bei diesem Barnum- 
Reklamekongresse nicht anders zugeht. 

Sehr erheitern dürfte in der zivilisierten Welt auch 
die originelle Stelle, die man für Herrn Langley ge- 
schaffen hat: »Ehrenvizepräsidentc» 

Daß für Frankreich drei Herren gewählt sind, die 
eine sehr merkwürdige Zusammenstellung zeigen, wird 
jedermann, der die Verhältnisse kennt, ebenso auffallen 
wie die Tatsache, daß — vom Obersten Renard abge- 
sehen — die namhaftesten und berufensten Repräsentanten 
der sportlichen wie der wissenschaftlichen Luftschiffahrt 
in Frankreich ebenso vollständig fehlen, wie die Vertreter 
der vielen anderen Länder. V. S. 



ZWANZIG JAHRE DEUTSCHER MILITÄR-LUFT- 
SCHIFFAHRT. 

Vor wenigen Tagen waren genau zwanzig Jahre ver- 
^gangen, seitdem in Deutschland, beziehungsweise Preußen 
durch kriegsministerielle Verfügung ein »Ballondetache- 
ment zur Anstellung von Versuchen mit Kaptivballons« 
errichtet wurde. Das heutige deutsche Luftschifferbataillon, 
das aus diesen bescheidenen Anfängen erwuchs, durfte mit 
Fug und Recht den Tag feiern und mit Genugtuung auf 
das in einer kurzen Spanne Zeit schon Geleistete zurück- 
blicken. Aus diesem Anlasse sind — offenbar aus offi- 
zieller Quelle stammend — in den deutschen Tages- 
blättern die nachfolgenden Angaben erschienen : 

»Im Mai 1881 stand das soeben mit einem Etat von 
50.000 J/ fürs erste Jabr ins Leben gerufene Detachcment, 
zusammengesetzt aus vier Offuieren, vier Unteroffizieren 
und "25 Mann, vor einer Aufgabe, für die es an irgend 
einem Vorbild fehlte. Alles hatte es selbst zu s;:baffcn 
und zu erproben — geeignete Größe und Hülle des Fessel- 
ballons, verwendbarste Gasart, Fesselung des Ballons, Art 
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der Verständigung zwischen Korbinsassen und Erdstation 
und so fort. Selbst das Programm überließ die empfoh- 
lenen Versuche, Sicherung gegen Blitzgefahr, Anstellung 
meteorologischer Beobachtungen, Schieß versuche gegen 
Ballons, Signalisieren und dergleichen wesentlich der 
Initiative des Detachements. Helft euch selbst^ lautete 
die Losung. Als Arbeits- und Unterkunftsräume waren 
die Gebäude des früheren Ostbahnhofes zur Verfügung 
gestellt, die große Halle sollte als Übungshalle dienen. 
Bezeichnend für den damaligen Zustand der Militärluft- 
Schiffahrt war, daß ein Zivilluftschiffer als Lehrmeister 
heigegeben wurde, der innerhalb des Etats besoldet werden 
mußte, und daß anfanglich an Montagen und Dienstagen 
Versuche mit dem Fesselballon eines Privatunternehmers 
angestellt wurden, der am Sonntag regelmäßig im Gast- 
hof zum »Schwarzen Adler« in Schoneberg zur Belusti- 
gung des Publikums aufstieg. Erst nach so erlangter un- 
gefährer Vertrautheit mit dem Dienst wurde an den Bau 
des ersten, nur auf 100 m* Leuchtgas berechneten eigenen 
Modellballons gegangen.« 

»Nicht lange darauf erfolgte die Übersiedelung aus 
der allzu engen Halle des Ostbahnhofes nach dem Tempel- 
hofer Felde und das Hochlassen eines zweiten, zum ersten 
Male aus gefirnißtem Stoff hergestellten Ballons von bereits 
ÖOO m' Inhalt, dem man den Namen »Angra Pequena« 
beilegte. Der nächste auch für Leuchtga« bestimmte Ballon 
»Barbara« zeigte den Fortschritt zu HOO m^ und die An- 
wendung des Paragummis zur Dichtung des in elsässischen 
Webereien hergestellten Ballonstoffes, begleitet von in der 
Folge als unerreichbar aufgegebenen Versuchen, dem 
Ballonstoff die Neigung, Wasser anzusaugen, zu nehmen.« 

»Zur Luftschifferabteilung war die Truppe 
bereits am 11. März 1887 avanciert unter gleichzeitiger 
Erhöhung ihres Etats auf 1 Major, 1 Hauptmann, 3 Leut- 
nants, 50 Unteroffiziere und Mannschaften. Zur selben 
Zeit wurden Baracken auf dem Übungsplatz im Tempel - 
hofer Feld gebaut und im Oktober 1887 bezogen. In 
dieser Zeit begann man auch damit, die großen Festungen 
mit Luftschiffergerät auszurüsten und Lehrkommandos 
zu bilden zur Ausbildung von Mannschaften für den 
Ballondienst. Der bedeutendste Fortschritt in dieser Periode, 
wird durch die Einführung der Ballonfrei fahrten be- 
zeichnet. Die Nötigung dazu lag ja nahe, da bei einem 
etwaigen Abreißen des Fesselballons die Korbinsassen 
doch zu sachgemäßer Vollendung der Fahrt befähigt 
sein mußten. Erst später trat die wichtige Rücksicht, den 
freifahrenden Ballon im Kriegsfalle zu Erkundigungen zu 
benutzen, in den Vordergrund. Eine beträchtliche Anzahl 
wichtiger Verbesserungen des Freifahrtmaterials war die 
Frucht dieser eifrig betriebenen Fahrten, vor allem die 
gänzliche Beseitigung des Ankers, die Anwendung des 
Schlepptaues und der Reißbahn.« 

»Der 1. Oktober 1893 brachte eine abei malige Er- 
höhung des Etats auf 140 Mannschaften und die zunächst 
probeweise Einrichtung eines Ballondienstlehrkurses für 
Offiziere aller Waffen. Zu gleicher Zeit wurde das Fahr- 
zeugmaterial einer Umbildung unterzogen, und ein wesent- 
lich leichteres Gerät, bestimmt für den 600 Kubikmeter- 
Kugelballon, neu aufgestellt.« 

»Durch Kabinetsordre vom 30. März 1895 wurde 
die Luftschifferabteilung zu einem selbständigen Truppen- 
teil gemacht und unmittelbar der neugebildeten Eisenbahn- 
brigade unterstellt. Die Kopfbedeckung ist seit 1895 der 
Gardejagertschako, die Bewaffnung das Gewehr 91 und 
das Infanterieseitengewehr 71/84. Seit 1. April 1899 ist 
die Luftschifferabteilung der an diesem Tage errichteten 
Inspektion der Verkehrstruppen unterstellt. Zugleich 
wurde im Kriegsministerium beschlossen, dem erheblichen 
Anwachsen ihrer dienstlichen Aufgaben entsprechend, der 
Abteilung in der Jungfernheide ein ausreichendes Kaserne- 
ment zu schaffen und ihren Etat auf zwei Kompagnien 
zu erhöhen. Endlich wurde durch Kabinetsordre vom 
2H. März 1901 die Umwandlung der Luftschifferableilung 
in ein Luftschifferbataillon für den 1. Oktober li^Ol voll- 
zogen.« 

»Es ist klar, daß so große Aufgaben, wie sie in 
verhältnismäßig kurzer Zeit, zum Teil mit gefährlichem, 
explosivem Material, von den militärischen Luftschiflfern 



ausgeführt worden sind, auch nicht ganz ohne Opfer an 
Gesundheit und Leben bleiben konnten; doch ist die 
Zahl der in 20 Jahren vorg-ekommenen Unglücksfälle ver- 
hältnismäßig gering. Der^'schmerzlichste Verlust war der 
bei einer Ballonlandung am l. Februar 1902 erfolgte Tod 
von Sigsfeld. Anderseits kann nicht leicht genügend hoch 
eingeschätzt werden, daß diese niemals gefahrlose Beschäfti- 
gjang der Lufischiffer, vor allem ihre kühnen Freifahrten, 
eine Schule des Mutes, der Entschlossenheit und Geistes- 
gegenwart ist, wie sie im Frieden kaum anderswo dem 
Soldaten gleich ausgiebig geboten ist.« 



HAUPTMANN HANS GROSS. 

Wenn man die Geschichte der Luftschiffahrt im 
Deutschen Reiche und der Militärluftschiffahrt im be- 
sonderen überblickt, so fallt besonders der Name eines 
Mannes auf, der, einer der ersten auf dem Platze, stets 
eine hervorragende Stelle in der Aeronautik seines Vater- 
landes behauptet hat und sich heute, obwohl noch ver- 
hältnismäßig jung an Jahren, mit Stolz als Nestor und 
anerkannter Altmeister der derzeit aktiven Militärluft- 
schiffer Deutschlands bezeichnen kann. Es ist Hauptmann 
Hans Gross, dessen Bild und Biographie unsere heutige 
Nummer enthält. 

Hans Gross wurde am 5. Mai 1860 geboren. Er 
zeigte schon frühzeitig große Vorliebe für den militärischen 
Stand, welchen er sich auch als Lebensberuf erkor. Als 
junger Leutnant der Ingenieur- und Pioniertruppe wurde 
er im Jahre 1886 zu der eben erst gegründeten preußischen 
Luftschifferabteilung einberufen, welcher er all die Jahre 
hindurch nur mit ganz geringen Unterbrechungen an- 
gehörte, während welcher er in der Eisenbahn- und Tele- 
graphentruppe Dienste tat. Gegenwärtig ist er der älteste 
Hauptmann des Luftschifferbataillons und fungiert dort 
als Lehrer der Offizierslehranstalt in den speziell aero- 
nautischen Fächern. 

Hauptmann Gross war von jeher bestrebt, das seiner- 
zeit in Deutschland noch recht primitiv gewesene Luft- 
schiffermaterial zu vervollkommnen, was ihm auch so gut 
gelang, daß die von ihm konstruierten und erbauten Ballons 
»Humboldt« und »Phönix«, mit denen er im Dienste der 
meteorologischen Wissenschaft eine große Reihe von 
Forschungsfahrten bis in Höhen von 8000 m ausführte, 
geradezu Musterstücke des deutschen Ballonbaues geworden 
sind. Einen großen Teil seiner Arbeitskraft widmete Gross 
auch der Verbesserung der Ballonventile und der Landungs- 
werkzeuge. So ist die von ihm erfundene Reißvorrichtung, 
welche eine fast momentane Entleerung des Ballons bei 
der Landung erlaubt, gegenwärtig sowohl in Deutschland 
wie auch bei den Militär-Aeronauten vieler anderer Länder 
im Gebrauch. 

Aber nicht nur praktisch, sondern auch in Wort 
und Schrift, namentlich durch öffentliche Vorträge hat 
Hauptmann Gross wesentlich dazu beigetragen, das Inter- 
esse und das Verständnis für die Luftschiffiüirt auch in 
Deutschland allgemein zu machen. 

Mit dem ihm eng befreundeten Professor Assmann 
begründete Hauptmann Gross in Deutschland das praktische 
Studium und die Erforschung der höheren Atmosphären 
mit Hilfe des Ballons. Er wurde hiezu durch Kabinets- 
ordre des deutschen Kaisers kommandiert und widmete 
sich ein volles Jahr lang lediglich diesem Unternehmen, 
zu welchem Kaiser Wilhelm U. die erforderlichen Mittel 
bewilligte. Gross ist hiebei der Lehrer der jungen Meteoro- 
logen gewesen, seine Schüler auf dem Gebiete der Luft- 
schiffahrt, Berson, Süring u. a., sind tüchtige Aeronauten 
geworden. 

Auch im deutschen Luftschiffer verein, dem Haupt- 
mann Gross im Jahre 1886 beitrat und zu dessen ältesten 
Mitgliedern er daher zählt, war er überaus tätig; er wurde 
auch in Anbetracht seiner Verdienste um den Klub vor 
einigen Jahren zum Ehrenmitgliede ernannt. 

Von dem Gebiete der Aviatik hat sich Gross fern- 
gehalten, allein nicht vielleicht deshalb, weil er kein 
Interesse für dieselbe gewinnen konnte, sondern weil er 
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der Ansicht ist, daß durch die gegenseitige Bekämpfung 
der Gasballon- und der Fluginaschinen-Anhänger die 
Kräfte unnütz zersplittert würden, und daß es zunächst 
besser sei, das Problem der Lenkbarmachung des 
Luftschiffes zu fördern und eventuell bis zur Losung 
durchzufuhren, um dann erst allmählich zu versuchen, 
den Ballon auszuschalten und zur reinen Flugtheorie über- 
zugehen, deren Bedeutung er voll und ganz zu würdigen 
versteht. 

Auf dem Gebiete der Lenkbarmachung des Ballons 
weicht Hauptmann Gross aber in seinen Anschauungen 
von denen anderer deutscher Luftschiffer insoferne ab, 
als. er der Ansicht ist, daß zur Losung dieses Problems 
zunächst nur ganz systematisch ausgeführte Versuche, mit 
kleineren Verhältnissen beginnend und sich allmählich 
steigernd, zum Ziele führen können, während man in 
Deutschland, angeregt durch die Konstruktion des Riescn- 
luftschiflfes des Grafen Zeppelin, gerade den umgekehrten 
Weg eingeschlagen hat. Gross ist vor allem auch kein 
Anhänger des starr gebauten Luftschiffes, welches erst dann 
Aussicht auf Erfolg nach seiner Ansicht haben kann, wenn 
es mit Sicherheit einen besonders vorbereiteten Hafen an- 
laufen kann, da ein solches Luftschiff keine Landung auf 
festem Boden ohne besondere Vorkehrungen daselbst verträgt. 

Hauptmann Gross kann auf die in Deutschland noch 
von keinem Militärlufi Schiffer oder Amateur erreichte 
Zahl von 175 freien Ballonfahrten zurückblicken, von 
denen die im Dienste der. Wissenschaft ausgeführten Hoch- 
fahrten die bedeutsamsten sind. Sic reichen bis zu 8(XK) m 
Höhe hinauf. Von den 175 Ballonfahrten sind iJB lediglich 
zur wissenschaftlichen Erforschung der höheren Atmo- 
sphäre ausgeführt worden. Hiebei hat Hauptmann Gross 
sechsmal die Höhe von 5000 w, dreimal die von 601X) /«, 
zweimal die von 7000 m überschritten und einmal die Höhe 
von 8000 m erreicht. Die längste Fahrt an Dauer betrug 
V6 Stunden, die größte Entfernung t()<) km. Bei seinen 
139 militärischen Freifahrten hat Hauptmann Gross eine 
große Zahl von Offizieren und Mannschaften zu geschickten 
Ballonführern ausgebildet. Hauptmann Gross ist auch ein 
erfahrener Beobachter im Fesselballon und ist für seine 
Leistungen als solcher mehrfach dekoriert worden. Auch 
zur See auf dem Gebiete der Marine -Luft Schiffahrt ist Gross 
mehrfach tätig gewesen, wobei er im Fesselballon, von 
einem Torpedoboot geschleppt, die Nordsee durchfahren 
hat. Mehrere seiner zahlreichen Fahrten führten auch zu 
Landungen auf österreichischem Gebiete, wobei er stets, 
wie er erzählt, die gastlichste Aufnahme fand Im Jahre 1893 
landete Gross mit dem »Humboldt«, nachdem er in GOOOm 
Höhe die böhmisch-deutschen Grenzgebirge überilogen hatte, 
mitten im Parke des Schlosses Sichrow in Böhmen, wo er 
vom Fürsten Rohan und dessen Gemahlin in der liebens- 
würdigsten Weise aufgenommen wurde. Einen gleich vor- 
züglichen Empfang fand er im Jahre 1904 nach einer 
I^andung bei Bechin in Südböhmen auf einer Besitzung des 
Fürsten Paar. In der Hauptstadt Böhmens sowie auch inEger 
fand Hauptmann Gross nach einer BiUonlandung die 
kameradschaftlichste Aufnahme durch die Garnison. Er 
zählt gerade diese Fahrten zu seinen schönsten. 

Bei uns in Wien ist Hauptmann Gross auch kein 
Fremder ; er hat mehrmals seine Kameraden in der öster- 
reichisch-ungarischen Lul'lschiffertruppc besucht, mit denen 
ihn Freundschaftsbande verknüpfen. Für die Ausbildung 
österreichisch-ungarischer Offiziere aber wurde er bereits 
im Jahre 1888 mit dem Ritterkreuz des Franz Joscfs-Orden 
dekoriert. 

Auch It<ilien und Paris besuchte Hauptmann (Vross 
zu Studienzwecken und er kann sich dcm^cufolge rühmen, 
in der internationalen LuftschiHahrt genau t)ewandert zu 
sein. Als Mitglied der internationalen Kommission für 
-x^'issenschaftliche Luftschiffahrt, auf welchem Gebiete er, 
wie bereits erwähnt, einen Teil seiner >chönsten Erfolge 
erzielt hat, ist er auch gegenwärtig^ noch tätig. 

Hauptmann Gross ruht auf den Lorbeeren seiner 
zahlreichen Fahrten keineswegs aus, sondern zahlt heute 
noch zu den eifrigsten praktischen Luftschillern Deutsch- 
lands. 




HAUPTMANN ILVNS GROSS. 



EXPERIMENTALSTUDIEN 

über Flächenwiderstände in Flüssigkeiten. 

Von Roman h'öuiji;-. 

I. 

Den Widerstand, welchen 'ocwegte Flächen od<:r 
Körper in Flüssigkeiten erfahren, genau l»eslimnien /u 
können, ist seit mehr als hundert Jahren der Gegenstand 
eifrigsten Bemühens hervorragenvler Gelehrter und Korscher. 
Die hierüber veröffentlichten Arbeiten haben jedoch bisher 
zu keinem einhellig als bewiesen anerkannten Abschlüsse 
geführt. 

Weder im Wasserräder- und Turbinenbau noch in 
Konstruktionsregeln für Antriebsvorrichtungen in Flüssig- 
keiten, ja nicht einmal in der Bestimmung des Wider- 
slandes von Wasser- und Luftfahrzeugen konnten sichere 
und verläßliche Grundsätze und Lehren aufgestellt wer.len, 
welche es ohne langjährige Erfahrung ermöglichen würden, 
auf Grund der gegebenen Anweisungen und Daten im 
voraus ein allseits begründetes Urteil über die Güte einer 
vorliegenden Konstruktion abzugeben. 

Fast in allen dieses Thema ernsilich ])ehandelnden 
Werken ist als Endergebnis der eingehendsten Studien, 
der kostspieligsten Versuche und /.u Rate gezogener jahr- 
hundertelanger Kl fahrungen die Bemerkung zu finden, daÜ 
es derzeit noch nicht gelungen sei, eine unbestrittem« 
Formel zur Berechnung der Leistung oder des Wider- 
standes in Flüssigkeiten auf/.ustellen, so daü dieser oder 
jener Koeffizient stets verschieden angegeben wurde. 

Da logischerweise alle diesbezüglichen Studien auf 
die Lösung der Kardinalfrage zurückweisen, welchen 
Widerstand bewegte Flächen und Körper in Flüssigkeilen 
erfahren, dürften nachstehend mitgeteilte Versuche und 
deren Krkliiiung ohne Zweifel auch in weiteren Kreisen 
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Interesse hervorrufen, da sie nicht allein für Luftschiifer, 
sondern aoch für Mühlen-, Turbinen-, Propeller-, Schiffs- 
und Maschinenbauer überhaupt von Bedeutung sind. 

Viele der in dieses Fach schlagenden bisher auf- 
gestellten Behauptungen und Annahmen, welche bereits 
ohnehin mancher abweisenden Kritik unterworfen waren, 
sollen gelegentlich der darauf Bezug habenden Aus- 
führungen gebührende Erwähnung finden. 

Mit einfachen Versuchen, bei denen die wenigsten 
Nebenumstände in Betracht kommen, beginnend und 
dabei mit besonderer Aufmerksamkeit jene Bewegungen 
und Vorgänge verfolgend, welche vorerst um symmetrische, 
horizontale, senkrecht nach auf- und abwärts bewegte 
Flächen herum in der Flüssigkeit stattfinden, dürfte es 
denn doch gelingen, vor allem jene physikalischen Ge- 
setze endgültig festzustellen, durch welche sich diese 
Vorgänge erklären, und dadurch jene sichere Basis auf- 
zufinden, auf der sich begründete Folgerungen aufbauen 
und durch weitere Versuche und Beispiele beweisen lassen. 

I. Versuche mit ebenen, senkrecht zu ihrer 
Ausdehnung bewegten Flächen. 

1. Eine kreisrunde, ebene Fläche wird im Wasser 
horizontal gehalten und senkrecht nach auf- oder ab- 
wäits bewegt, dabei vorerst die Bewegung der Flüssigkeit 
vor der Druckseite bepbachtet. 

Als »Druckseite« wird die vordere, d. h. jene 
Flächenseite benannt, welche der Bewegungsrichtung zu- 
gewandt ist; die der Bewegungsrichtung abgewandte oder 
hintere Flächenseite sei als »Saugseite« bezeichnet. 

(Bei Antriebsvorrichtungen ist bekanntlich die Saug- 
seite als vordere, die Druckseite als rückwärtige Flächen- 
seite benannt.) 

Um die Bewegung der Wasserteilchen möglichst 
genau beobachten zu können, wird ein zirka 10 / ent- 
haltendes, großes, sogenanntes »Gurkeneinsiedeglas« mit 
klarem Wasser gefüllt und in dasselbe eine kleine Menge 
grober Sägespäne gegeben, welche bekanntlich — trotz 
der Behauptung: »Holz habe ein geringeres spezifisches 
Gewicht als Wasser« — nach einiger Zeit langsam zu 
sinken beginnen und sich bloß während jener Zeit, in 
welcher sie nach dem Austritte eines Teiles der Luft aus 
ihren Poren gleiches spezifische « Gewicht mit dem Wasser 
besitzen, ziemlich lange schwebend im Wasser erhalten. 

Rechtwinklig zu einer aus dünnem, sogenanntem 
»Rollblech« ausgeschnittenen Scheibe von 6 cm Durch- 
messer wird in ihrem Mittelpunkte ein dünner, gerader 
Holzstab mit einem Reißnagel gut befestigt, um mittels 
dieser Handhabe die horizontal gehaltene Scheibe senk- 
recht auf und ab bewegen zu können. Nachdem die 
Scheibe bis zur Mitte des Glases eingetaucht ist und das 
Wasser sich beruhigt hat, was aus dem Verhalten der 
Sägespäne leicht zu erkennen ist, wird die Scheibe mittels 
des Holzstabes möglichst gleichmäßig nach aufwärts be- 
wegt. Und siehe da! Die Sägespäneteilchen, welche ober- 
halb der Scheibe schweben, bleiben solange in Ruhe, bis 
sie von der Scheibenebene fast berührt werden, worauf 
sie eine beschleunigte Bewegung gegen den Rand der 
Scheibe annehmen, wobei sie sich gleichzeitig mit letzterer 
nach aufwärts bewegen. Und zwar erkennt man deutlich, 
wie jene Sägespäne, welche nahe zum Zentrum gelangen, 
mit ganz kurzem — je mehr sie gegen den Rand hin 
gelangen — fast ohne Krümmungsradius gegen den Rand 
der Scheibe hin einlenken und längs der Fläche nach 
außen hinstreichen. 

Ganz dieselben Vorgänge finden an der unteren 
Flächenseite mit den unter ihr anlangenden Sägespänen 
statt, wenn die Bewegung der Scheibe senkrecht nach 
abwärts ausgeführt wird. 

2. Mit derselben Vorrichtung wird die horizontal 
eingetauchte Scheibe eine kurze Zeit in Ruhe gehalten, 
damit sich einige der sinkenden Sägespäne auf ihr sammeln 
können. 

Führt man sodann eine kleine Ruckbewegung nach 
aufwärts aus, so eilen sämtliche der in Ruhe auf der 
Scheibe gelegenen Sägespäne mit Beschleunigung gegen 
den nächstgelegenen Rand der Scheibe hin. Im Beginne 



dieser Ruckbewegung ist aber auch ein momentanes 
Zucken der im Umkreise ober der Scheibe schwebenden 
Sägespäne zu bemerken. 

3. Der Versuch wird in der Luft ausgeführt. 

An einen zirka 20 cm langen, dünnen, leichten 
Zwirnsfaden wird eine kleine, leichte Flaumfeder gebunden, 
das andere Ende des Fadens mittels eines Reißnagels 
genau in der Mitte eines leichten, glatten zirka 40 cm im 
Durchmesser großen Brettes derart befestigt, daß bei aus- 
gespanntem Faden die Flaumfeder fast bis zum Brett- 
rande reicht. 

Bei senkrecht von dem horizontalen Brette abhän- 
gendem Faden tnüßte sich also die Flaumfeder unterhalb 
des Gipfels einer von den Rändern unter einem Winkel 
von 45*^ aufgebauten Böschung oder eines solchen Kegels 
befinden. 

Läßt man das zirka 2 m ober dem ebenen Fußboden 
mit nach abwärts hängender Flaumfeder horizontal ge- 
haltene Brett frei fallen und untersucht sodann, an welcher 
Stelle die Feder unter dem Brette liegt, so findet man 
sie stets nächst dem Rande, den Faden ausgestreckt 
liegen. 

Ist der Faden länger, so erscheint die Feder schon 
während des Falles außerhalb des Brettrandes. 

4. Knüpft man das freie Ende des Fadens an einen 
Luster oder freistehenden Arm, so daß die Flaumfeder frei 
nach abwärts hängt, und führt dann mit dem unter ihr in 
beliebiger Distanz horizontal gehaltenen Brette eine möglichst 
gleichmäßige, senkrecht nach aufwärts gerichtete Bewegung 
aus, so wird, wenn die Bewegung des Brettes groß genug 
ist, die Flaumfeder stets das Brett erst berühren und dann 
— an welch immer für einer Stelle sie am Brette auf- 
trifft — dem nächstgelegenen Rande zu eilen. 

5. Legt man auf das horizontal gehaltene Brett die 
Flaumfeder, so wird sie stets, wenn die Bewegung nach 
aufwärts groß genug ist, um die Reibung zwischen ihr und 
dem Brette zu überwinden, rasch dem nächsten Rande des 
Brettes zueilen. 

Um die Reibung und allfälliges Hängenbleiben der 
Flaumfeder zu verhüten, überspannt man das Brett mit 
glattem Papier oder Karton. 

Durch diese und ähnliche Versuche, bei welchen 
stets die Bedingung: »Bewegung der Ebene rechtwinkelig 
zur Bewegungsrichtung« eingehalten wird, läßt sich klar 
erkennen und feststellen, daß die ruhenden Flnssigkeits- 
moleküle erst unmittelbar vor der Berührung mit der be- 
wegten Fläche in beschleunigte Bewegung gegen den 
nächstgelegenen Rand der Fläche geraten, und zwar ist 
diese Bewegungsrichtung bei horizontal gehaltenen senk- 
recht nach auf- oder abwärts bewegten kreisrunden Ebenen 
wegen der vom Flächenmittel aus nach allen Richtungen 
unter gleichen Winkeln vollkommen gleichen Bewegungs- 
widerständen genau radial, während sie bei senkrecht 
gehaltenen , horizontal bewegten Flächen wegen des 
nach abwärts zunehmenden statischen Druckes der Flüssig- 
keit von einem tiefer gelegenen Druckmittel ausgeht, was 
letzteres betonders leicht in tropfbaren Flüssigkeiten zu 
konstatieren ist und sich in der Praxis auch durch eigen- 
tümliche Wirkungen bemerkbar macht — doch hierüber 
später Eingehenderes. 

Das beim Beginne einer rascheren Bewegung kaum 
merkbare Zucken der im Umkreise vor der Druck fläche 
befindlichen Moleküle kann als Zeichen der Druckfort- 
Pflanzung und Elastizität erklärt werden, welche sich bloß 
in jenem Zeiträume merkbar machen kann, den die Massen 
brauchen, um ihr Beharrungsvermögen zu überwinden und 
in druckausgleichende Bewegung um die Fläche herum zu 
geraten. Ist diese Ausgleichsströmung einmal eingeleitet, 
so kann wohl unter besonderen Umständen, z. B. bei einer 
plötzlichen Geschwindigkeitsvermehrung (abermaligen Stoß) 
der bewegten Fläche, eine abermalige, die Druck fort- 
pflanzung und Elastizität anzeigende Einwirkung auf die 
f lüssigkeitsmoleküle auftreten. 

6. Ein interessantes Spielzeug, dem eine lehrreiche 
I und praktische Bedeutung nicht abzusprechen ist, wird 
I folgendermaßen hergestellt : 
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Aaf einer mit 5 bis Gern Durchmesser hergestellteiii 
kreisrunden Kartonscbeibe werden rechtwinkelig zu ihrer 
Ebene auf einer Flächenseite eine größere (beliebige) 
Anzahl 2 bis 3 mm breiter Streifen aus düonem Karton 
oder steiferem Papier zwischen den mit 0*9 und 0*6 des 
Scheibenhalbmessers gezogenen Kreisen derart aufgeklebt, 
da6 jeder einzelne Streifen einen stumpfen Winkel zu 
seinem Radius von innen nach außen, besser jedoch eine 
kreisbogen formige. dem Segnerischen Wasserrad ähnliche 
Krümmung besitzt. 

Im Zentrum der Scheibe wird, rechtwinkelig zu ihr, 
eine genügend starke, vierkantige Holzachse eingeklebt, 
deren beide vorstehende Enden abgerundet werden, damit 
sie in je einem zu einem Auge geformten Drahtende wie 
in Lagern laufen können. Die beiden andern Enden der 
Drahte werden an einer entsprechend breiten hölzernen 
Handhabe parallel und unverrückbar befcistigt. Die wie 
angegeben vorgerichtete Kartonscheibe muß sich mit 
ihrer Achse in den Augen der Drähte leicht und anstandslos 
drehen- können. 

Um ein einwandfreies Beweismittel zu schaffen, 
können die äußeren Enden der Streifen derart schräg ab- 
gestutzt werden, daß sie nicht außerhalb eines unter 45° 
zum Scheibenrand aufgebauten Kegels vorstehen. 

Bewegt man nun diese Kartonscheibe mit den auf- 
geklebten Papierstreifen mittels der genügend langen 
Handhabe in einer Richtung schnell genug vorwärts oder 
auch im großen Kreise herum, so dreht sie sich rasch um 
ihre Achse; ebenso wird sie, ruhig gegen einen recht- 
winklig zn ihrer Ebene auftreibenden Wind gehalten, in 
Drehung versetzt. 

Eine ähnliche Vorrichtung, aus Blech oder Metall- 
teilen hergestellt, führt bei Versuchen im Wasser zu den- 
selben Resultaten. 

Nach den erstangeführten Versuchen ist die Er- 
klärung dieser letzteren Erscheinung äußerst einfach: die 
zur Scheibe rechtwinkelig auftreffenden Flüssigkeitsteilchen 
erhalten eine beschleunigte Bewegung radial nach außen; 
auf ihrem Wege dorthin längs der Scheibe hinstreichend, 
drücken sie die ihnen hinderlichen Streifen zur Seite und 
versetien hiedurch die Scheibe in Rotation, deren Richtung 
natürlich durch die Streifenkrümmung bestimmt ist. 

Es gibt auch viele Vorgänge und Beispiele in der 
Natur, die das Verhalten der Flüssigkeitsmoleküle vor tat- 
sächlich oder relativ bewegten ebenen Flächen nicht anders 
erklären lassen. So z. B. wäre es unmöglich, eine Fliege 
mit der Klappe zu erschlagen oder mit der Hand zu 
fangen, wenn sie eine Luftbewegung, die der Fläche voraus- 
geht, spuren würde. 

Schneeflocken, vom Winde getrieben, könnten nie an 
Flächen haften bleiben, wenn sie durch andere Luft ströme 
vor der Fläche weggedrückt oder wenn sie durch ruhende 
Lnftmassen vor der Fläche ihre Geschwindigkeit (lebendige 
Kraft) verlieren würden. 

Die Spiele der Helgoländer Jugend, deren gegen das 
Meer gewoifene Mützen durch den bei Gegenwind an den 
steilen Felsen aufstreichenden Luftstrom hoch emporgetragen 
werden und dann weiter rückwärts am Lande niederfallen, 
erklären sich ebenfalls aus diesem Verhalten der Luft vor 
Fluchen. 

Am Vordersteven der Schiffe, welche meist nicht 
zugeschärft sind, sondern dem auf treffenden Wasser oft 
einen ebenen senkrechten Flächenstreifen von 5—10 c?n 
Breite bieten, steigt schon bei einer Fahrt von 5—6 km 
pro Stunde ein ebenso breiter WasJserstreifen längs des 
senkrechten Vorderstevens empor, um nach Verlust seiner 
lebendigen Kraft nach vorne zusammenzustürzen. 

Daß weiche Hämmer durch die Schläge auf hartem 
Metall am Rande ihrer Schlagfläche einen sogenannten 
»Bart« bekommen, kann als Beispiel angeführt werden, 
dafi selbst auch feste Stoffe unter bestimmten Verhält- 
nissen dem Gesetze vom hydraulischen Druck unter- 
worfen sind, beziehungsweise sich ähnlich wie Flüssig- 
keiten gegen drückende Körper und Flächen verhalten. 

Diese Versuche und Beispiele dürften vorderhand — 
da ohnehin die Vorgänge an der Saugseite noch nicht in 
Betracht kommen sollen — genügen, um die beobachteten 



Flüssigkeitsbewegungen an der Druckseite einer recht- 
winkelig zu ihrer horizontalen Ebene bewegten kreis- 
runden Fläche durch bekannte anwendbare Naturgesetze 
ph3rsikalisch begründen zu können. 

a) Nach dem Gesetze vom hydraulischen Drucke, 
welchem sowohl tropfbare Flüssigkeiten als auch Gas- 
arten, im allgemeinen aber alle homogenen Stoffe« welche 
im Verhältnis zur Härte des drückenden Körpers noch 
weich genannt werden können und durch Druck ihren 
Zusammenhang nicht verlieren (siehe z. B. Münzenprägen), 
unterworfen sind, pflanzt sich ein in Flüssigkeiten auf- 
tretender Druck nach allen Richtungen fort und belastet 
die Gefäßwände gleichmäßig. 

Die Fortpflanzung dieses Druckes geschieht bekannt- 
lich mit einer sehr großen Geschwindigkeit, weshalb sich 
auch die geringste in einer Flüssigkeit auftretende Druck, 
differenz fast schon im Entstehen nach allen Richtungen- 
d. h. in der ganzen Misse ausgleichen muß. 

Eine bleibend komprimierte, ruhende, un- 
eingeschlossene Flüssigkeitsmenge in einer 
sie umgebenden gleichartigen — im Verhält- 
nisse als nicht komprimiert anzusehenden — 
Flüssigkeit ist mithin unmöglich und un- 
denkbar. 

b) Die vor der Fläche tatsächlich oder relativ bewegt 
anlangende Flüssigkeit unterliegt, weil eine Bewegung der 
Fläche oder der Flüssigkeit zur Voraussetzung gemacht 
wird, den allgemeinen Bewegung^gesetzen. Die Bewegung 
eines Körpers (also auch eines Flüssigkeitsmoleküles) kann 
eine gleichmäßige, eine verzögerte oder eine beschleunigte 
sein. Eine gleichmäßige Bewegung eines Körpers tritt ein, 
wenn die Resultierende der Widerstände oder Gegendrucke, 
welche auf diesen Körper einwirken, gleich groß ist der 
Kraft, welche den Körper bewegt, eine verzögerte, wenn 
die Widerstände größer, eine beschleunigte, wenn die 
Widerstände geringer sind als die bewegende Kraft. 

Dies vor Augen und die gleichmäßige Bewegung der 
Fläche oder der Flüssigkeit (gegeneinander) vorausgesetzt, 
könnte ein die Fläche berührendes Flüssigkeitsmolekül die 
gleichmäßige relative Flächenbewegung in gerader Richtung 
nur dann mitmachen, d. h. nur dann vor der Fläche zur 
relativen Ruhe gelangen, wenn die Widerstände und 
Gegendrucke, welche auf das Molekül von allen Seiten 
her einwirken, einander das Gleichgewicht halten. 

Dies kann bei horizontalen Ebenen tatsächlich nur 
für den geometrischen Flächenmittelpunkt, welcher jedoch 
gegenüber einem Körper (also auch Molekülen) unendlich 
klein ist, zutreffen, weil nur an diesem Punkte die unter 
gleichen Winkeln auf ihn einwirkenden Gegendrücke 
einander gleich sind. An allen anderen Punkten der Fläche 
sind die Gegendrucke oder Widerstände, welche auf ein 
Molekül einwirken, verschieden, und zwar wirken auf ein 
Molekül, welches sich außerhalb des geometrischen Flächen- 
mittels befindet, gegen außen hin weniger Bewegungs- 
widerstände, als gegen das Mittel hin. Dieses Molekül 
muß sich daher nach der Richtung hin, wo es die geringsten 
Widerstände findet, in Bewegung setzen und da diese 
Widerstände radial gegen den Rand der Fläche hin am 
raschesten abnehmen, muß das Molekül radial nach 
außen längs der Fläche eine beschleunigte Bewegung 
annehmen. 

Nach allen anderen Richtungen, welche einen Winkel 
zur Flächenebene nach vorne bilden, würde das sich dorthin 
bewegende Molekül zur Vermehrung der Widerstände vor 
ihm beitragen und gleichzeitig dadurch, daß es sich von 
der Fläche entfernt, vor der Fläche ein Vakuum erzeugen, 
^ somit die Fläche vom Bewegungswiderstand entlasten und 
eine beschleunigte Bewegung derselben verursachen. 

Noch ist ein für das Verhalten der Flüssigkeit um 
bewegte Flächen äußerst wichtiges Naturgesetz hervorzu- 
heben, d. i. : »Der Querschnitt eines beschleunigten Flüssig- 
keitsstromes verhält sich umgekehrt zu seiner Geschwin- 
digkeit.c 

Nachdem die hintereinander gegen den Flächenrand 
eilenden Moleküle zufolge ihrer radialen Beschleunigung 
nicht bloß ihre radialen, sondern auch ihre peripherialen 
Abstände vergrößern, müssen in die entstehenden Z^unsä-Vk^- 
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räume weitere Moleküle eintreten, und zwar werden letztere 
nicht bloß durch die von vorne anlangenden Massen in 
diese Zwischenräume hineingedrückt, sondern auch durch 
das zufolge der Vergrößerung der Abstände beginnende 
Vakuum (also durch Druckdifferenz überhaupt) hinein- 
gezogen; teils geschoben, teils gezogen, müssen diese neu 
eintretenden Moleküle die radiale Beschleunigung der 
Flüssigkeit längs der Fläche gegen den Rand hin eben- 
falls annehmen. 

Eine bedeutsame Tatsache ist hiedurch begründet: 

Nachdem bei gleichmäßiger relativer Flächenbewe- 
gung auf die Flächeneinheit gleichviel Moleküle einer 
homogenen Flüssigkeit gelangen, zufolge der radialen Be- 
schleunigung dagegen die Abstünde der Moleküle sich 
radial nach außen ungleich rascher vergrößern, so muß 
auch der Widerstand, den die Fläche erleidet, nach 
außen ab-, beziehentlich der Druck der aolangenden 
Massen gegen das Flächenmittel hin zunehmen! 

Dieser Zustand dauert so lange an, bis die ganze, 
die Fläche umgebende Flüssigkeit gleichen Druck erreicht 
hat, was in uneingeschlossenen Flüssigkeiten nur dann 
eintreten kann, wenn sich Fläche oder Flüssigkeit nicht 
mehr gegeneinander bewegen. 

Ohne Rücksicht auf die verschiedene Expansions- 
fähigkeit und abgesehen von den Ursachen anderer Be- 
gleiterscheinungen ist nach oben zitierten Gesetzen allein 
schon ein vor der Druckseite sich bildender, relativ zur 
Fläche ruhender, komprimierter »Stauhügel« unter 
welch immer fiir einem' Böschungswinkel unmöglich 
und erscheint diese Tatsache durch die vorgeführten Ver- 
suche und Beispiele beobachteter Flüssigkeitsbewegung 
physikalisch begründet. 

P2xperimente mit nicht homogenen Materialien, z. B. 
Sand und anderen kleinkörnigen Substanzen, verlieren 
wegen der Unmöglichkeit, die Bewegung der beigemengten 
Flüssigkeit beobachten zu können, jede Beweiskraft, ge- 
hören daher überhaupt nicht zur Sache. 

Der nächste Artikel wird die Vorgänge an der Saug- 
seite besprechen. 



VOM FLUGTECHNISCHEN VEREIN IN WIEN. 

Der Wiener Flugtechnische Verein hielt am 10. Mai 
1904 seine 17. Generalversammlung ab, welche mit einem 
sehr beifällig aufgenommenen Vortrage des Wiener Flug- 
technikers Wilhelm Kress eröffnet wurde. Über diesen 
Vortrag wird an anderer Stelle berichtet. 

Als Herr Kress unter lebhaftem Beifall seine Ausfüh- 
rungen und Experimente beendet hatte, ging man zur Geschäfts- 
ordnung über. Der Vorsitzende, Präsident Herr Baron Otto 
von Pfungen, eröffnete die Generalversammlung und be- 
grüßte die anwesenden Ehrenmitglieder Baurat von Stach 
und Victor Silber er; er erwähnte, daß der zu dem 
Vortrage des Herrn Kress eingeladene Bürgermeister 
Dr. Lueger in einem abends eingetroffenen Schreiben 
.seine Abwesenheit wegen Verhinderung zu entschuldigen 
bittet, daß der greise Vizepräsident von Loessl sen. aus 
Aussee und Hauptmann Hinterstoisser aus Rzeszöw 
die Versammlung begrüßen. Der Obmann gedachte des 
Todes der Mitglieder August Platte und Wilhelm 
Grosskopf; zum Zeichen der Teilnahme erhoben sich 
die Anwesenden von den Sitzen. Generaldirektionsrat 
Platte, eines der eifrigsten, literarisch sehr tätigen Mit- 
glieder, hat den reichen flugtechnischen Teil seiner 
Bibliothek dem Vereine zum Geschenke gemacht. (Leb- 
hafter Beifall.) 

Der Vorsitzende erstattete nun über das abgelaufene 
Vereinsjahr den Rechenschaftsbericht, welchem wir das 
Kol*;ende entnehmen : 

Am 15. Jänner 1904 wurde der Verein dadurch aus- 
gezeichnet, daß Herr Erzherzog Leopold Salvator, 
gefolgt von seinem Adjutanten Major Krahl, dem Vor- 
tragsabend beiwohnte; der Erzherzog richtete un alle Aus- 
schußmitglieder, insbesondere an Herrn von Loessl sen. 
freundliche Worte. 

Es wurden in diesem Vereinsjahre sechs Vortrage 
gehalten, und zwar sprnchen: 



Am 18. Dezember 1903 Herr Oberleutnant Tauber, 
Lehrer an der militär-aeronautischen Abteilung, über 
»Tätigkeit der Ballon- und Drachenstationen in Deutschland«. 

Am 15. Janner 1804 Herr Raimund Nim führ, 
Beamter der meteorologischen Zentralstation Wien, »Über 
die physikalischen Grundlagen der Fortbewegung durch 
die Luft mittelst ballonfreier Flugapparate«. 

Am' 19. Februar 1904 Herr Universitätsprofessor 
Gust. Jäger über »Kinetische Energie des gasformigen 
Zustandes«. 

Am 17. März 1904 Herr Hans Gel zeit über 
»Einen neuen Schraubenflieger mit neuem Dampfantriebe«. 

Am ?6. April 1904 Herr Oberleutnant Hermann 
von Herrn ritt über »Verwertung der Luftschiffahrt in 
der k u. k. Armee im Jahre 1903«. 

Am 10. Mai 1904 Herr Wilhelm Kress: »Experi- 
mental Vortrag über dynamische Luftschiffahrt.« 

Das Vereinsvermögen ist dank der eifrigen Tätigkeit 
des unermüdlichen Kassenverwalters, technischen Offizials 
im k. M. k. militärgclographischen Institute Herrn Hugo 
Nikel, des bekannten erfolgreichen Konstrukteurs von 
Drachen für Hochhebung meteorologischer Instrumente, 
aus einem Schuldenstande auf die größte bisher erreichte 
Höhe von 2214 K gebracht worden. 

Bei den Wahlen wurde der überaus verdiente Ober- 
ingenieur i. P. Friedrich Ritter von Loessl sen. zum 
Ehrenpräsidenten ernannt. Sein Sohn, Oberingenieur Her- 
mann Ritler von Loessl, wurde zum Vizepräsidenten 
wiedergewählt. Da der Kommandant der militär-aeronauti- 
schen Abteilung Major StarceviC die Stelle eines Vize- 
präsidenten wegen Zeitmangels zum Bedauern des Vereines 
abgelehnt hatte, wurde Herr Wilhelm Kress gewählt. Als 
Ausschußmitglieder wurden die Herren Oberleutnant Her- 
mann von Herrnritt, technischer Offisial Hugo Nikel, 
Oberleutnant Fritz Tauber wieder-, die Herren Raimund 
Nim führ und H. Saltiel (Kasseverwalter) neugewählt, 
zu Revisoren die Herren Luzian Brunne r, HansOelzelt 
und Herbert Silber er. 

Der Sitz des Wiener Flugtechnischen Vereines be- 
findet sich im Wissenschaftlichen Klub, Wien, I. Eschen- 
bachgasse 9 (Briefkasten), die Adresse des derzeitigen Ob- 
mannes Otto Freiherrn von Pfungen ist Wien, I. Maxi- 
milianstraße 4. 

Ordentliche Mitglieder zahlen 20 K einschließlich 
des. Bezuges der Vereinsschrift, unterstützende Mitglieder 
6 K. — PostsparkassenkoBto Nr. 815049. 

Anknüpfend an diese letzteren Mitteilungen lad der 
Präsident die Anwesenden, die noch nicht Mitglieder des 
Vereines sind, ein, die Ziele desselben durch ihren Beitritt 
zu fördern, und schließlich richtete er auch noch einen 
Appell an die Zuhörer, dem Vereine wennmöglich mit einer 
Idee zu Hilfe zu kommen, wie Herrn Kress die Mittel 
zur Wiederaufnahme der Versuche mit seinem großen 
Drachenflieger verschafft werden könnten. 

Damit wurde die Versammlung geschlossen. 

In Angelegenheit des Wiener Flugtechnischen Ver- 
eines erhielten wir die folgende Zuschrift: 

Wien, am 21. Mai 1901. 
Geehrter Herr Redakteur! 

In der soeben abgehaltenen Generalversammlung des 
Wiener Flugtechnischen Vereines wurde vom Herrn Prä- 
sidenten mit großer Befriedigung darauf hingewiesen, daß 
der Kassenstand des Vereines derzeit die vorher nie da- 
gewesene Höhe von 2214 K erreicht habe. Das ist nun 
ganz richtig und in der Tat sehr erfreulich. Gewiß ist aber 
auch — und das sollte wohl nicht ganz übersehen werden 
— daß den Mitgliedern des Vereines noch nie vorher so 
wenig geboten wurde als jetzt! Ein hoher Kassen- 
stand, der dadurch erzielt wird, daß man die von den 
Mitgliedern Jahr für Jahr einbezahlten Beiträge sorgsamst 
beisammen hält und fleißig Krone auf Krone legt, mag 
vom rein fiskalischen Standpunkte des — Kassiers aus 
als das Wünschenswerteste erscheinen, jedoch von einem 
etwas höheren Gesichtspunkte und bei entsprechender 
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Rdcksielit muf die Mitglieder sollte denn doch nicht an 
das Anwachsen der Kasse allein gedacht werden! Eine 
lachwissenschaftliche Gesellschaft, wie der Fingtechnische 
Verein, ist ja doch schließlich kein Sp arverein, er hat 
ganz andere Ziele und Interessen zu verfolgen als ein 
solcher und ganz andere Aufgaben zu erfüllen, wenn er 
eben seinem Zwecke gerecht werden will. 

Es wurde schon oben gesagt, daß den Mitgliedern 
noch nie so wenig geboten wurde als derzeit, und das 
soll nun auch begründet werden. 

Die Mitglieder erhalten eigentlich jetzt gar nicht« 
mehr, als die ausländischen »Mitteilungen«, die — als 
Vereinsschrift wohl kaum betrachtet werden können, weil 
sie auf den Wiener Verein sehr wenig Raum verwenden. 
Sie können sich wohl auch wahrscheinlich damit nicht viel 
mehr befassen, weil für sie der hiesige Flugtechnische 
Verein nur ein ganz kleines Anhängsel bilden dürfte. Der 
Verein findet es nicht für nötig, alle Jahre wenigstens 
ein Heftchen Rechenschafts- oder Jahresbericht zu ver- 
nffentlichen und den Mitgliedern zuzusenden, wie das bei 
anderen Klubs üblich ist. Es kommt daher auch nicht 
alle Jahre eine revidierte Mitgliederliste nach dem 
neuesten Stande heraus. Dadurch weiß man nicht einmal 
mehr recht, wer dem Vereine angehört und wer nicht. 
Die Vorträge, die im Vereine zumeist nur vor ganz 
wenigen Herren gehalten werden, gehen für alle übrigen 
Mitglieder verloren, weil kein Vereinsorgan existiert, 
in welchem sie nachgelesen werden könnten. Kurz, es 
fehlt sehr viele«, was in anderen ähnlichen Vereinen die 
Mitglieder einander näher bringt und zusammenhält. 

Man hat eine K 1 u b b i b 1 i o t h e k ; sie ist jetzt 
durch die testamentarische Widmung aus dem Nachlasse 
Plattes bereichert worden. Gar mancher hätte sich dafür 
interessiert, w a s da der Vereinsbibliothek zugeflossen und 
wie sie jetzt beschaffen ist ; ein genauer Katalog wäre 
da gewiß höchst wünschenswert, er fehlt aber noch, zum 
mindesten haben die Mitglieder bisnun nichts davon er- 
fahren. 

Das alles sind Dinge, die gewiß nicht viel kosten, 
den Mitgliedern aber zeigen würden, daß nicht bloß auf 
den Kassenstand, sondern auch auf sie selbst etwas Rück- 
sicht genommen wird. Und dieses letztere erscheint sehr 
notwendig, wenn man erwägt, daß der Flugtechnische 
Verein einer Stadt wie Wien, die P/j Millionen Ein- 
wohner zählt, nur etwa fünf oder sechs Dutzend Mit- 
glieder hat; wenn man weiters in Betracht zieht, daß die 
alten Mitglieder natürlich immer noch älter werden und 
— einer nach dem andern absterben, siehe Platte, und 
daß sich dafür weit und breit kein frischer Nachwuchs 
zeigt. Nicht nur also, daß der Flugtechnische Verein nicht 
von Jahr zu Jahr an Mitgliedern zunimmt, er nimmt sogar 
noch stetig ab und ist, wie oben festgestellt, heute schon 
auf einem Tiefpunkte angelangt, der schier an seiner Zu- 
kunft zweifeln läßt. 

Man sehe sich doch nur die Versammlungen an, 
wie wenig Teilnahme der Mitglieder da zu rerken ist. 
Die letzte Generalversammlung zum Beispiel wai schon der 
helle Jammer, doppelt und zehnfach sichtbar und peinlich 
in dem großen Ingenieuivereinssaale. Nachdem der Vortrag 
des Herrn Kress beendet war und sich auf die Einladung 
des Herrn Präsidenten, dem Vereine beizutreten, alles 
nach der Türe drängte, blieben zur eigentlichen General- 
versammlung keine zehn Herren mehr im Saale, so daß 
tatsächlich mehr Funktionäre zu wählen kamen, als Mit- 
glieder anwesend waren. Das ist aber kein wirkliches Ver- 
einsleben, kein frisch pulsierendes Dasein, sondern eine 
richtige Scheinexistenz, ein bloßes Vegetieren, wobei man 
aber von dem betreffenden Vereine natürlich auch keine 
Leistungen erwarten kann. 

Diese tristen Verhältnisse und krankhaften Zustände 
zu beheben, müßte wohl das erste Streben einer Klub- 
leitung sein, welche die Situation richtig erkennt, den 
Ernst derselben erfaßt und mit kraftiger Hand eine Besserung 
herbeizuführen versucht. Daß dies geschehen möge, und 
zwar mit vollem Erfolg, aber bald und nicht mit halben 
Mitteln, das wünscht aufrichti^'st 

Ein altfi Mitiflied . 



WIENER AERO-KLUB. 

Mittwoch den 4. Mai fahr der »Jupiter« wieder zu 
einer Hochfahrt auf. Führer und meteorologischer Beobachter 
war. Wie immer bei den wissenschaftlichen Fahrten des 
Klubs, Herr Dr. Josef Va l^e n t i n. Herr Artur B o 1 1 z- 
ro a n n jun. nahm an der Luftreise zum Zwecke physi- 
kalischer Forschungen, in erster Linie zur Bestimmung 
der elektrischen Potentialdifferenzen in der Luft teil. Diese 
Fahrt bildet den Anfang einer systematisch durchzuführenden 
Reihe von Studienfahrten für lu/telektrische Messungen. 
Der frühe Morgen des Mittwoch war ein wenig 
regnerisch. Wiederholt gingen feine Spritzer nieder, doch 
es wurde kein ernster Regen daraus; die Wolkendecke 
wurde immer lichter und ließ den blauen Himmel durch- 
blicken. Um 8 Uhr 16 Minuten erhob sich der »Jupiter« 
mit seinen zwei Insassen und zirka 370 kg Ballast an 
Bord. Es war nahezu windstill. Nur sehr langsam zog der 
»Jupiter« nach Osten und überflog den Wasserturm nächst 
der Rotunde. Mit der Zeit durchbrach der Ballon die schon 
locker gewordene Wolkendecke und traf oben einen reinen 
wolkenlosen Himmel an. Er erreichte eine Höhe von 
Ö200 1», woselbst die Temperatur — lÖGo C. (gegen + 120« 
unten) betrug. Nach 374 stündiger Fahrt landeten die 
Reisenden um 11 : 30 in S pacza bei Tyrnau, Oberungam. 
Samstag den 21. Mai, nachmittags um 5 Uhr, stieg 
der große Ballon »Jupiter« des Wiener Aero-Klubs unter 
Führung Herbert Silberers mit noch einem Führer des 
Klubs, der bei dieser Fahrt ungenannt bleiben wollte, 
und den Fräulein Ciarisse von Vivenot und Alice von 
Stecher zu einer Spazierfahrt auf. Das Wetter war sehr 
schön und ruhig, ein schwacher Wind, der bis zur Zeit 
der Auffahrt gegangen war, hörte sehr bald ganz auf und 
der Ballon, der nur sehr langsam über die Stadt dahinzog, 
blieb schließlich in der Gegend hinter der Votivkirche 
ober den dort befindlichen Häusern fast unbeweglich 
stehen. Sank er herab, so zog er langsam gegen Hernais, 
in der Höhe kehrte er immer wieder nach der Stadt 
zurück, beides aber enorm langsam. Nach etwa einer 
Stunde Aufenthalt in den Lüften mußten die beiden 
Aeronauten erkennen, daß ein Hinauskommen aus der 
Stadt nicht mehr möglich sei und eine Landung mitten 
in dem Häusermeere bewerkstelligt werden müsse. Mit 
ebensoviel Geschick als Geistesgegenwart wurde nun das 
Restchen leichten Luftzuges, das sich gerade ober den 
Häusern noch zeigte, dazu ausgenützt, um mit knapper 
Not einen der kleinsten Höfe des Allgemeinen 
Krankenhauses zu erreichen, worin flink eine sehr 
beengte, aber vollkommen glatte und sichere, ja sogar 
sehr sanfte Landung vollzogen wurde. Der Umstand, daß 
das Allgemeine Krankenhaus nach allen Seiten abgesperrt 
ist, bewahrte die Luftschiffer vor dem Andränge der 
Zehntausende, die von allen Seiten dem Fallen des Ballons 
in den Straßen nachgelaufen waren. Kaum hatte der 
Korb den Boden erreicht, so war auch schon der Prä- 
sident des Aero-Klubs, Victor Silberer, zur Stelle, der 
zu Wagen gefolgt war, weil er kurz nach dem Aufstiege 
schon vom Klnbplatze aus erkannte, daß der Ballon nicht 
aus der Stadt kommen und eine Landung daselbst unver- 
meidlich sein werde. Er übernahm sogleich selber das 
Kommando bei der Entleerung und Bergung des Ballons, 
welcher auf dem engen Räume zwischen einer Anzahl 
hoher Bäume eingezwängt hing. Mft Hilfe der Spitals- 
diener Und zahlreicher anderer freiwilliger Helfer wurde 
die Hülle mit aller Vorsicht langsam entleert und gleich- 
zeitig aus den Zweigen der Bäume losgelöst. Trotz der 
Absperrung des Hauses war natürlich in dem kleinen 
Hofe eine riesige Menge von Menschen. Kranken und 
Wärtern etc. zusammengeströmt, die dem seltenen Schau- 
spiele mit größtem Interesse folgten. Die beiden Damen 
aber, welche die ungewöhnliche Fahrt mitgemacht, sind 
mit Recht nicht wenig stolz auf ihre kühne und durchaus 
nicht gefahrlose Landung, die gleichwohl so vortrefflich 
ablief. Die Dauer der Fahrt betrug 1 : 04^, die zurück- 
gelegte Entfernung nur 4 km. 

Es ist dies die zweite Ballonlandung, die in Wien 
in der Stadt bewerkstelligt werden mußte. Die etSvtÄ. C-axv^ 
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bekanntlich 1890 statt. Damals kam Herr Oberleutnant 
Sojka, der sich allehi im Ballon »Budapest« befand, in- 
folge plötzlich eingetretener Windstille nicht über die 
Leopoldstadt hinaus; er landete schließlich im Augarten. 
Auch damals war der Herausgeber dieses Blattes dem 
Ballon im Fiaker nachgefahren^ nnd war sofort zur Stelle, 
um den jungen Luftschiffer aus einer sehr unangenehmen 
.Situation zu befreien. Der Korb sa6 nämlich hoch 
oben in den Zweigen eines großen alten Baumes 
einer dichten Waldpartie auf. Trotzdem ging die 
Losmachung, Bergung und Entleerung des Ballons 
inmitten einer von allen Seiten zusammengeströmten 
Menge von vielleicht 20.000 Menschen anstandslos vor 
sich und erlitt der Ballon damals wie auch jetzt bei der 
l^ndung im Spitalshofe nicht die geringste Beschädigung. 
Der vier Stockwerke hoch in der Baumkrone sitzende 
Offizier wurde angewiesen, vorerst den Anker samt 
Tau 'herabzuwerfen, um den Ballon zu erleichtern, sodann 
mußte er sich an der Schleifleine herablassen und als 



dadurch der Ballon wieder Steigkraft bekam, wurde dieser 
an der Schleifleine hoch emporgelassen, so daß der Koib 
wieder ganz über die Bäume hinaufkam. Der Ballon 
wurde sodann mittels der Leine mühsam durch den 
dichten Baumstand zunächst in eine Allee bugsiert und 
dann längs dieser auf eine große Wiese gebracht. Elrst 
dort wurde er, nachdem vorerst inmitten der riesigen 
Menschenmenge durch Militär und Polizei genügend 
freier Raum geschaffen war, schließlich herabgezogen und 
entleert. Es war dies im ersten Jahre des Bestandes des 
k. u. k. militär-aeronautischen Kurses, dem damals der 
heutige Präsident des »Wiener Aero-Klubs« als Leiter 
vorstand. Der Ballon kam von diesem Abenteuer so intakt 
nach Hause, daß er ohne die geringste Reparatur gleich 
am folgenden Tage seine nächste Fahrt antreten konnte. 
Seither ist auch bekanntlich im vorigen Jahre 
rierr Dr.. Valentin nach einer Hochfahrt mit dem »Jupiter« 
allein im SchÖnbrunner Park auf den Bäumen gelandet. 



Internationale Ballonfahrt vom 13 April 1904 (Vortag). 

Bemannter Ballon »Jupiter« des Wiener '»Aero-Klubs«. 1200 m^ Leuchtgas. 



Führer und Beobachter : Dr. J. V a 1 e n t 

Luft- 
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in, Sekretär der k k. Meteorologischen Zentralanstalt. Teilnehmer: A. ß o 1 1 z m a n n. 
Relative 
Feuch- 
tigkeit 
Proxeot 

82 Der ganze Himmel mit leichtem ci.-str. bedeckt, fast windstill, starker Tau. 

im Prater mit ausgelegter Schleifleine ; der Ballon geht langsam in die Höhe 
und wendet sich nach NW, ca. SbO k^ Ballast an Bord. 
Über Wien starker Nebeldunst, Sonnenstrahlung durch ci.-str. stark 
gedämpft. 

— Genau über der Brigatta-Kirche. 



Über der südlichsten Lehmgrube der Kreindlschen Ziegelei (Fuß- 
ballklubplatz Hohe Warte). Richtungsänderung des Ballons; wir 
ziehen fast genau nach E Der Schneeberg ragt aus dem Nebel- 
dunst klar heraus, die verschiedenen Köpfe des Wienerwaldes 
sind weniger deutlich sichtbar. 

Blasser Sonnenring von ca. 22 Grad, kaum Sonnenbreite, innen rot, 
von entschieden ovalförmiger Gestalt, der horizontale Radius scheint 
kleiner als der Radius von der Sonne zum Horizont herab ; der oberste 
Teil des Ringes ist wegen des Ballons nicht sichtbar. Starker 
ci.-str.-Schleier. 

Über der Nordbahnbrücke. 

Starker Dunst über Wien; der Himmel ist fast ganz mit ci.-str. bedeckt. 
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Ankerleine ausgelegt. 

Straßenkreuzung im Norden von Groß-Enzersdorf. 

In der Zwischenzeit etwas gefallen, jetzt wieder im Steigen be- 
griffen ; einzelne leichte Wolkenballen unter uns ziehen nach NW, 
Ballon nach ESE. 

Neusiedlersee durch den Dunst sichtbar; der Sonnenring ist be- 
deutend licht schwächer geworden, die ci.-str. haben sich etwas ver- 
dichtet. 



Sonnenstrahlung noch immer durch ci.-str. stark gehindert. 



Über der Donau unmittelbar vor Hainburg. 

Über den kleinen Karpathen (Waldgebirge) fast geschlossene, leichte 
Str. -Decke, sonst vereinzelte kleine Wolkenbailen unter uns. 

Die ci.-str. haben sich fast zu al.-str. verdichtet. 

Wir beginnen zu fallen. 

Wir sind durch die Sonnenstrahlung wieder hinaufgetrieben worden. 
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Wiener 
Zeit 



Luft, 
drnck 
Milli- 
meter 



Höbe 
Meter 



Tempe- 
ratur 
" C. 



10 : 68 431-4 4570 - 13-2 

11:02 467 3960 — 99 

11:05 Ö02-3 3390 — 64 

11:08 550-9 2660 — 2-6 



Relative 
Fench- 
U^kcit 

Proxent 

13 
13 
13 
13 



11:20 
12 : 38 p.m. 



125 



+ 16-3 



80 



Sonnenstrahlung etwas besser; vereinzelte kleine cu. unter uns. 
Der Ballon rauscht und dreht sich stark. 

Instrumente verpackt. 

Der Fall des Ballons wird erst in ca. l^XX) m durch Ballast ge- 
bremst und der Ballon auf der Schleifleine ins Gleichgewicht ge- 
bracht. In ungefähr 1000 m gerät der Ballon wieder in die untere 
SE-Strömung und wird eine kurze Strecke nach NW zurück- 
getragen. 

Landung in Paka bei Schütt-Sommerein (Oberungarn) bei schwachem 
SE-Wind. 

Der Himmel fast ganz mifcL-str. leicht verschleiert, später lösen 
sie sich auf und der Himmel wird ganz rein. 



Elö^S. 



Entfernung: Wien— Landungsplatz: 72 km nach £ 15^ S. 

Fahrtdauer: 2:52; mittlere Ballongeschwindigkeit: 25*2.^/n in der Stunde 



5*7 m in der Sekunde nach 



Ballongeschwindigkeit in der Schicht: 
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Gleichzeitige Windrichtung und 



Richtung aus 

Geschwindigkeit Kilometer in der Stunde 
» Meter in der Sekunde . 



-Geschwindigkeit in Wien, Hohe Warte (202 m): 

8-9 Uhr 9—10 Uhr 10-11 Uhr 

ESE ESE ESE 

8 6 8 

2-2 17 2-2 



11— 12 Uhr 
ESE 
13 
3.6 



Gleichseitige Temperatur in Wien, Hohe Warte (202 m): 
7 Uhr 8 Uhr 9 Uhr 10 Uhr H Uhr 12 Uhr l Uhr 2 Uhr 

-1-5-3 6-8 81 9-2 IM 123 13 6 14-7o Celsius 

Der Luftdruck wurde mit Darmers Reisebarometer (Heber) beobachtet; zur Kontrolle wurde ein Barograph 
mitgenommen. Die Höhen wurden in Stufen von ca. 5'>0 m nach der Formel : 



H == 



RT 
g 



log P — log p 
log e 



berechnet, wo R •=» Konst. = 287*57 für 3-5 mm mittlerer Dampfdrück der ganzen Luftsäule vom Erdboden bis zur 
Maximalhohe, e =s 2-7182818..., g = g^ = 9-80596.., T = absolute Temperatur =x (273' + t), P = Luftdruck 
unten, p = Luftdruck oben. Die Schwerekorrektion wegen Erhebung über dem Meeresniveau ist an den mitgeteilten 
Luftdruckwerten nicht angebracht. Die Temperatur wurde mit Assmanns Aspirations-Fsychrometer beobachtet, welches 
fortwährend in voller Bewegung erhalten wurde; die Entfernung des Instrumentes vom Korbrand betrug 2— 3 m. Die 
relative Feuchtigkeit wurde mit einem Haarhygrometer bestimmt, welches im Luftstrom des Aspirations-Psychrometers 
sich befand (Verbindung des Hygrometers mit dem Aspirations-Psychrometer). y. Valentin. 



NOTIZEN. 

AM 8. JUNI beabsichtigt Graf de La Vaulx seine 
maritimen Versuche in Palavas-les-Flots zu beginnen. 

KARL WITTENBERG, der Berliner Berufsluft- 
schifTer, hat sich einen neuen kleinen Ballon von nur 
400 m" erbaut. 

DER 12. MAI ist in Frankreich kein Glückstag für 
die Luftschiffer; an diesem Tage verunglückte bekanntlich 
vor zwei Jahren Severo mit seinem Mechaniker Sachä 
und jetzt erfolgte an dem gleichen Tage die Explosion 
in der Rue Edouard Robert. 

DIE EXPERIMENTE mit Funkentelegraphie auf 
dem Eiflfelturm, von denen wir berichtet haben, mußten 
abgebrochen werden. Heftige Gewitter haben die Auf- 
hängungen des Drahtes zerstört — zerrissen oder ver- 
brannt ; der 350 m lange Draht ist intakt geblieben. 

MITTWOCH den 1. Juni steigt in Wien bei 
günstiger Witterung um 8 Uhr früh der »Jupiter« des 
Aero-Klubs zu der nächsten meteorologischen Hochfahrt 
auf, und es sind hiemit alle Mitglieder des Klubs höf- 
lichst eingeladen, eventuell mit Freunden dem Aufstiege 
beizuwohnen. 

IN SAINT-LOUIS sind schon seit Mitte April die 
Anlagen zur Erzeugung des Füllgases fertiggestellt. Das 
Gas wird gewonnen, indem man überhitzten Wasserdampf 



durch glühende Eisenfeile leitet. Diese ziehen Sauerstoff an 
sich, woduTch Eisenoxyde gebildet werden, und man er- 
hält auf diese Weise Wassersloffgas. 

DER AfeRO-CLUB in Paris hielt am 5. Mai eine 
Komiteesitzung mit nachfolgendem Diner-conf^rence ab. 
Neu aufgenommen wurden als Mitglieder die Herren 
S i b 1 i n e, Marcel M e 1 1 a c und C a r t o n. M. B o r d 6 
sprach über Ballonphotographie und eine neue praktische 
elektrische Lampe, die sich zum M'tnehmen auf Luft- 
fahrten eignet. 

DIE VERWUNDETEN von der BaUoncxplosion in 
Paris sind allgemein auf dem Wege der Besserung bis 
auf drei: Louis Ernest G o u j o n, dessen Zustand erst 
zu Hoffnungen berechtigte, ist den VerlcUungen erlegen; 
das Befinden der Mme. Bautney ist nur wenig ge- 
bessert, dasjenige M. S a c 1 i e r s zwar nicht hofl'nungslos, 
doch bedenklich. 

DIE TECHNISCHE KOMMISSION des Pariser 
A^ro-Club hielt am 4. Mai unter dem Vorsitze Cail- 
letets ihre monatliche Sitzung. Die Kommission hörte 
den Rapport der Herren Guillaume und Mall et sowie 
ein Gutachten des Kommandanten Renard an und er- 
nannte zu Kommissären für den Monat Mai die Herren 
Kommandant Renard und Soreau. 

DR. AUGUST GRETH ist am 2. Mai in San 
Francisco mit seinem lenkbaren Ballon abermals aufgestiegen. 
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Er richtete den Flug gegen einen sehr leichten Südwind. . 
Seine Absicht war, San Jos6 (80 km von San Francisco ] 
entfernt) zu erreichen, er mufite aber schon nach Zurück- 
legung weniger Kilometer wegen irgend welcher Störungen 
zur Landung schreiten, die übrigens ohne Anstand be- 
werkstelligt wurde. 

JEDEN MITTWOCH abends nach 8 Uhr ist eine 
Anzahl Herren vom Ausschusse des Wiener Aero Klubs 
im Hotel «Imperial« zu einer zwanglosen Zusammenkunft 
anwesend, bei welcher auch stets die übrigen Mitglieder, 
welche dazu erscheinen, herzlichst willkommen sind. Ganz 
besonders sind hiezu solche Herren Mitglieder eingeladen, 
welche in nächster Zeit an einer Fahrt teilnehmen wollen. 

HUGO NIKEL, technischer Offizial im k. u. k. 
ipilitär-geographischen Institute, der sich bekanntlich durch 
seine langjährigen Drachen versuche in der flugtechnischen 
Welt einen Namen gemacht hat, hat sich kürzlich mit 
Fräulein Marianne von Baraniecki verlobt. Herr Hugo 
L. Nikel gehört auch schon seit langem dem Ausschusse 
des Wiener Flugtechnischen Vereines an, in den er so- 
eben wiedergewählt wurde. 

DIE AERONAUTISCHE GESELLSCHAFT »La 
Defense A^rienne de Saint Ouen« hat den Namen »Cercle 
A^ronautique de Saint Ouen« angenommen Das Bureau 
für das Vereinsjahr 1904 ist folgendes : Vorsitzender Louis 
Morlet, Fahrwari L^n Heurley, Sekretär Gabriel 
Bricart, Schatzmeister Ch Cansier. Die Gesellschaft 
gibt jungen Leuten Gelegenheit, sich für den militär- 
neronautischen Dienst praktisch vorzubilden. 

IN SMITHVILLE (Texas) fuhr der amerikanische 
AeronauC Charles Raymond am 23. April allein im 
Ballon auf. Als der Aerostat eine Höhe von 30— 40w 
erreicht hatte, stürzte aus unbekannten Ursachen der 
Luftschiffer ab. Er brach beide Beine und zog sich so 
schwere innere Verletzungen zu, daß er am nächsten Tage 
starb Der Ballon, welcher nach der plötzlichen Entlastung 
rasch in große Höhe gestiegen war, wurde nicht 
wiedergefunden. 

DER »METEOR IL« ist kürzlich in Wien mit zwei 
Ärzten, den Doktoren August Wagner und Hans Lorenz, 
aufgestiegen; die Landung erfolgte bei Stockerau. Am 
1.4. Mai haben mit demselben Ballon drei Ofüztere eine 
Auffahrt unternommen, und zwar die Herren Rittmeister 
Felii Graf Bellegarde, Rittmeister Ernst Graf Paar 
und Leutnant Friedrich Graf Czernin. Der Führer des 
Ballons »Meteor« ist bekanntlich Herr Oberleutnant 
Korvi n. 

DER »AlfeRONAUTIQUE CLUB de France« er- 
sucht uns, nochmals zu verlautbaren, daß er mit dem 26. April 
seinen Sitz verändert hat. Die Adiesse des Klubs ist jetzt: 
58, rue Jean-Jacques Rousseau, Paris, I«*". Die Bibliothek 
und das Sekretariat sind Dienstag, Mittwoch, Donnerstag 
und Freitag von V«9 — 10 Uhr abends geöffnet. Architekt 
M. Sauniere, Präsident des Vereins, ist Mittwoch und 
Freitag von 4—6 Uhr, Donnerstag von '/^^ — ^^ U^*" ^' 
selbst anzutreffen. 

ZWEI AERONAUTEN von der Pariser Belagerung 
1870/71 sind gestorben, der Graf von K^ratry und Va- 
lade Der Graf von K^ratry war zur Belagerungszeit 
Polizeipräfekt ; er stieg am 14. Oktober 1870 in dem 
Ballon »Godefroy-Cavaignac« mit Go.dard sen. und zwei 
anderen Gefährten auf, um in Tours mit Gambe tta 
zusammenzutreffen. Der Ballon landete in Brillou. Valade, 
der jetzt in Nizza gestorben ist, hat am 15. Jänner 1871 
in dem Ballon »Le Vaucanson« Paris verlassen. 

DIE WISSENSCHAFTLICHE KOMMISSION des 
Pariser A6ro-Clubs hielt am 25. April unter dem Vorsitz 
von Michel L6vy eine Sitzung ab. Cailletet wurde 
zum Vizepräsidenten der Kommission ernannt. Es wurde 
hierauf eine Kommission geschaffen, deren Aufgabe es 
ist, ein Programm für die Teilnahme Frankreichs an den 
internationalen Simultanfahrten auszuarbeiten. In diese neue 
Kommission wurden gewählt die Herren: Mascart Graf 
de La Vaulx, de Fonvielle, G. Besani^on und 
Dr. Tissot, welch letzterer physiologische Forschungen 
im Ballon vorzunehmen gedeukt. 



DER PETROLEUMMOTOR (Explosionsmotor) 
ist in bezu^ auf seine Bedeutung für die Luftschiffahrt 
schon 1876 von Eugene F a r c o t richtig gewürdigt 
worden. Farcot ist um diese Zeit in Amerika gewesen und 
■hat dort einen Petroleummotor gesehen. Seit damals, also 
schon lange vor den Experimenten mit elektrischen Mo- 
toren, war er davon überzeugt, dat3 die Petioleum- 
maschine (Explosionsmotor) diejenige sei, welche man 
zur Fortbewegung von Ballons verwenden müsse. Diegos 
Tatsache dürfte wenigen bekannt sein, und ein Hinweis 
darauf erscheint durum nicht überflüssig. 

SCHIESSVERSUCHE mit Infanteriegewehren auf 
Kaptivballons wurden vor kurzer Zeit in Bienne an- 
gestellt. Ein in 800 m Höhe und kekannter Entfernung 
stabil schwebender Fevselballou war nach wenigen .Salven 
außer Gefecht gesetzt. .Bei unbekannter Entfernung und 
einer zwischen llÜO m und 2000 m variierenden Höhe 
wurden 22 Veränderungen des Visiers vorgenommen, bis 
die richtige Stellung getroffen wurde. Erst die 64. Salve 
erreichte den Ballon, ohne ihn au6er Gefecht zu setzen 
und ohne den Korb zu zertrümmern Man kann sich nun 
vergegenwärtigen, um wie viel schwieriger es noch ist, 
einen die Lage verändernden Fesselballon oder gar einen 
Freiballon herunterzuholen. 

GANSWINDT und kein Ende! Schon wieder ver- 
sendet der unermüdliche Lärmmachcr ein neues Traktätlein, 
diesmal »Die Wahrheit über die GerichtsverhamUung etc.« 
betitelt und 14*/« Großquartseiten stark. Wer Zeit hat, 
kann wohl nicht leicht eine Lektüre finden, die ihn so 
unterhalten wird, als dieser neueste polemische Erguß 
eines Mannes, bei dem die Grenzen zwischen schlauem 
Verstände und vollkommener Narrheit so total verwischt 
sind, "wie in diesem Falle. Ein Häuflein von Anhängern 
glaubt oflPeDbar heute noch immer felsenfest an die 
glänzende Zukunft Ganswindts und an die schlieGliche 
Veiwirklichung seiner phantastischen Millionen projekte mit 
Millionengewinn für die Besitzer seiner Anteilscheine. 
Noch immer fließt ihm neues Geld zu. Wie aber wird 
das enden? — 

200 BRIEFTAUBEN wurden am 12. Mai, am 
Schlußtage der Jubiläums-Geflügelausstellung, vom Garten 
der Wiener Blumensäle nach Innsbruck entsendet. Vor 
Abflug der Tauben hielt der Verbandspräsident Herr 
Friedrich Schmidt einen interessanten Vortrag über 
Brieftaubeupost, worin er unter anderem bemerkte, daß 
die Verwendung von Brieftauben schon auf vorchristliche 
Zeiten zurückgehe, und daß im russisch-japanischen Kriege 
nicht weniger als 50.000 Stück Brieftauben verwendet 
würden. Sodann wurden die Tauben in Gegenwart einer 
großen Zuschauermenge in Freiheit gesetzt. Sie umkreisten 
drei- oder viermal den Garten und schlugen dann ins- 
gesamt eine westliche Richtung ein. Einige von den 
Tieren verunglückten, indem sie sich in den Telegraphen- 
drähten verfingen. Die übrigen dürften in zirka acht 
Stunden nach Innsbruck gelangt sein. 

SARUBBI, ein junger in Chaux-de-Fonds (Schweiz) 
wohnender Italiener, hat eine Flugmaschine erfunden, 
welche nach Art der großen Vögel konstruiert ist. Die 
mit den Armen des Lenkers in Verbindung stehenden 
Flügel werden Aluminiumrippen haben und mit Seide 
überspannt sein. Das Schwanzsteuer soll durch die Füße 
des Lenkers bewegt werden. Das Gewicht des Apparates 
i?t mit 15 kg^ die Spannweite der Flügel mit 13 m be- 
stimmt. Aus der uns zugekommenen Darstellung scheint 
hervorzugehen, daß kein Motor in Verwendung kommt, 
es dürfte sich also um bloße Gleitflüge handeln, es sei 
denn, daß der junge Erfinder in die Fußstapfen des 
famosen Herrn Schmutz treten will, welcher sich vor 
einigen Jahren in Paris bekanntermaßen köstlich blamierte, 
als er, mit flügelbewehrten Armen verzweifelt in der Lu<\ 
herumfuchtelnd, von einer Brücke aus in die Seine 
hinein^flog«. 

100 JAHRE sind es heuer, daß von einem Manne 
die Verwendung einer ganzen Flottille von Luftschiffen 
empfohlen wurde, um die französische Armee von Boulogne 
nach der englischen Küste hinüberxuschaffen. Der sonder- 
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bare Plao erregte damals groflca Aufsehen und es wurden 
anzahlige Bilder angefertigt und in allen Städten Frank- 
reichs verbreitet, die eine Ansicht dieser Luftschiffe bei 
ihrer Ankunft in England darstellten. Die Bilder, von 
denen noch einige Exemplare erhalten sind, zeigen wahre 
Ungeheuer vcn Ballons mit einer Riesengondel, auf der 
eine grofle Zahl teilweise berittener Truppen eingeschifft 
ist. OaB auf den Bildern die Bewohner der englischen 
Koste beim Anblick dieser Untiere die Flucht ergreifen, 
erscheint ganz selbstverständlich. Der Name den kühnen 
Projektanten ist der Nachwelt nicht erhalten geblieben. 
Es sei noch erwähnt, daß auf jenen Bildern der Vermerk 
steht, daß jedes der einzelnen Luftkriegsschiffe 3000 
Menschen tragen könne und 300.000 Franken koste. 

DIE SCHRAUBE des «Miditerranden II.«. des 
zweiten großen Mittelmeerballons vom Grafen Henri de 
La Vaulx, wird unter Überwachung des Erfinders Henri 
Herv^ im Atelier des Konstrukteurs Duhanot in Paris 
emsig ausprobiert. Die Herv^sche zweiflügelige Propeller- 
schraube besitzt — so teilt man uns mit — eine statt- 
liche Große, nämlich 7'50 m Durchmesser und wiegt 75 kg. 
Die Flügeloberfläche betragt etwas weniger als 4*/j w*. 
Jeder Flügel besteht aus zwei dünnen Stäben, . welche 
untereinander durch kleine Aluminiumstangen versteift 
sind. Der Propeller wird durch eineu Gobron-Brilli^- 
Alkoholmotor von 22 Pferdekräften, wovon in der Achse 
noch 18 wirksam sein sollen, betrieben. Die Schraube, die an 
der Vorderseite des Korbes angebracht wird, kann zusammen 
mit ihrem Motor seitlich, wie auch auf- und abwärts ge- 
richtet werden.' Um zu lenken, stellt man also den ganzen 
Bewegungsmechanismus, der als Ganzes drehbar eingerichtet 
ist, entsprechend um. Bei einer Umdrehungszahl von 130 
bis 133 in der Minute hat man einen Zug der Schraube 
von ViQ kg festgestellt. 

HIRAM MAXIM, der bekanntlich lange Jahre 
and große Summen Geldes dem Fingproblem geopfert hat, 
ist, wie es scheint, müde geworden, die Forschungen auf 
seine alleinigen Kosten zu betreiben. Die Arbeitslust hat 
er trotz der Erfolglosigkeit seiner Bemühungen nicht ver- 
loren. Um sich nun für die Weiterführung der Arbeiten 
das erforderliche Betriebskapital wenigstens teilweise zu 
verschaffen, ist Maxim auf die Idee verfallen, das Inter- 
esse des Publikums für die Luftschifferei in geeigneter 
Weise auszunützen. Er baut im Londoner Kristallpalast 
und in EarPs Court je eine Vorrichtung, die man am 
treffendsten mit »LuftkarusselU bezeichnen kann. Die 
Pferde dieses Karussells sind durch Waggons ersetzt, welche 
Fischgestalt besitzen und in einer ziemlichen Höbe über 
dem Boden aufgehängt sind. Die Waggons sollen mit Trag- 
flächen in Verbindung gebracht werden, welche bei 
Drehung des Karussells ihre Drachen Wirkung äußern. Es 
werden also bis zu einem gewissen Grad Drachenflüge vor- 
getäuscht, freilich nicht besser, als durch die hölzernen 
Pferde die wirklichen nachgeahmt werden. 

DIE »SOCIETY FRANCAISE de Navigation 
Aerienne« hielt am 28. April ihre monatliche Versammlung 
ab. Die Verhandlungsordnung war: 1. Verlesung des Pro- 
tokolls der letzten Sitzung; 2. Verlesung der Korre- 
spondenz; 3. M. de Fonvielle: Ober die Erkennung 
von unter Wasser befindlichen Torpedos ; 4. M. Tr i b ou te t : 
Über die Möglichkeit, den verlorenen Plan der Minen in 
Port Arthur zu rekonstruieren; 5. die Apparate der Com- 
pagoie Ozydrique für den Gebrauch von Sauerstoff im 
Ballon; 6. Fortsetzung der Himmels- und Wolkenstudien 
vom Maler Dumoutet und seinen Schülern. — Fonvielle 
und Triboulet behandelten beide das Thema des Sehens 
unter Wasser befindlicher Gegenstände von dem hoch über 
der Wasseroberfläche schwebenden Ballon aus. Es scheint, 
daß das Eindringen des Blickes in das Innere des Wassers 
nur möglich ist, wenn das Meer nicht vom Winde auf- 
geworfen, wenn keine Wellen mit gekräuselter Oberfläche 
Vorhaaden sind. Beobachtungen des Meeresgrundes sind 
also nur bei besonders günstigen Bedingungen möglich. 
Dumoutet hat die Absicht, einen »Himmelsatlas« heraus- 
zugeben. 

VIERZEHN STUNDEN dauerte kürzlich eine 
Baiionfahrt, auf welcher von li* Säcken Biillast nur zwei 



verbraucht wurden! Aus dem Pariser Blatt »VAuto« ent-« 
nehmen wir über diese bemerkenswerte Fahrt folgende 
Daten: Der BaUon »l'Adro-Club III« (1200 w**) stieg 
Samstag den 30. April um 6 Uhr 40 Minuten abends 
vom Platze des Pariser A6ro-Club auf. Die Führung 
hatte Fran^oisPeyrey über, der nur von Marcel Mellac, 
einem Neuling, begleitet war. Gegen 3 Uhr morgens be- 
fanden sich die Reisenden ober Beaug6 im Departement 
Maine-et-Loire. Dann drehte sich der. Wind und trieb 
den Ballon in der Richtung nach. Paris zurück. Die Luft- 
strömung wurde mit der Zeit immer schwächer, bis der 
Ballon nahezu stehen blieb. Da ein Weiterkommen nicht 
mehr zu erhoffen war, schritt Peyrey um 8 Uhr 40 
Minuten zur Landung. Dieselbe erfolgte bei Gauberjean, 
nahe von Saint- Amant (Loir-et-Cher), 165 km von Paris. 
Von 19 mitgenommenen Säcken Ballast waren bei der 
Landung noch 17 übrig, ein Umstand, der für die Ge- 
schicklichkeit des Führers, allerdings aber auch für die 
Güte des Ballons ein beredtes Zeugnis ablegt. 

DER STÄNDIGE AUSSCHUSS (commission per- 
manente internationale d'adronautique) hat in Paris eine 
KoDgreß-subkommission zusammengesetzt, und zwar aus 
folgenden Herren: B als an, Besan^on, Chanute, 
Drzewiecki, Espitallier, Fav£, Guillaume, Her- 
gesell, Herve, Hirschauer, Marey, Miliard. Pesce, 
Oberst Renard, Kommandant Ren ard, Roth, Strohl, 
Surcouf, de La Valette] Die Subkommission ver- 
sammelte sich zum erstenmal am 27. April unter dem vor- 
läufigen Vorsitz des Obersten Strohl zur Erledigung fol- 
gender Tagesordnung: Ernennung des Bureaus, Beratung 
über die Anmeldung neuer Mitglieder und über den Ar- 
beitsgang der Subkommission. Es wurden gewählt : Kom- 
mandant Renard zum Präsidenten, Guillaume und 
Pesce zu Vizepräsidenten, Espitallier undBesan9on 
zu Sekretären. Unter dem Vorsitze Guillaumes zog die 
Subkommission die Vorschläge behuls Veranstaltung von 
aeronautischen Kongressen in Beratung. Im Jahre 1905 
soll gelegentlich der Ausstellung in Lüttich ein Kongreß 
stattfinden, im Jahre 1906 ein solcher in Mailand. Ed. Sur- 
couf unterbreitete der Versammlung diesbezügliche Vor- 
schläge. 

ÜBER DAS FLUGPROBLEM hat vor einiger 
I Zeit der königlich preußische Geheimrat Professor M o e b i u s 
anläßlich einer »ästhetischen Betrachtung der Vögel« in 
der Berliner Akademie der Wissenschaften eine sehr 
treffende und daher höchst beachtenswerte Äußerung ges 
macht. Der genannte Gelehrte kam im Verlaufe seiner 
Ausführungen auch auf Lilienthal zu sprechen und sagte: 
»Dieser verunglückte, weil er die Haltung der Flügel 
und des schwanzartigeo Steuers seiner Maschine un- 
vorhergesehenen Luftströmungen nicht ebenso schnell 
und sicher anpassen konnte, wie ein fliegender Vogel, 
der jede Änderung des Luftdruckes fühlt und reflek- 
torisch sofort durch zweckmäßige Stellung seiner Organe 
benützt. Diese reflektorische Tätigkeit des lebendigen 
Vogels maschinell zu ersetzen, ist die schwierige 
Aufgabe der Flugtechnik! An die Wichtigkeit ihrer 
Lösung scheinen manche leidenschaftliche Flugtechniker 
gar nicht gedacht zu haben. Es ist daher noch 
keinem gelungen, Flugmaschinen herzustellen, die wirk- 
liche Menschea nicht nur in ruhiger, sondern auch in be- 
wegter Luft einem bestimmten Ziele sicher näher tragen 
können.« 

IN BORDEAUX fand die bereits angekündigte 
Ballonwettfahrt am 12. Mai statt. Zehn Ballons nahmen 
daran teil. Es war schon vorher abgemacht worden, daß, 
wenn der Wind gegen die See zu wehen sollte, eine 
Distanz- oder Dauerfahrt nicht in Betracht komme, weil 
das Bestreben, die beste Leistung aufzuweisen, sonst leicht 
einen oder den anderen Konkurrenten zu gefährlichen 
Landungen verleiten könnte. In der Tat ging am Tage 
der Auffahrt ein solcher Wind. Man sah also von einem 
Wettstreit ab. Nachmittags, zwischen 4 und 5 Uhr, wurden 
die zehn Ballons von der Place des Quinconces aufsteigen 
gelassen, und es landeten natürlich infolge der ungünstigen 
Windrichtung alle nach Verlauf von einigen Stunden am 
nämlichen Abend. Hier die LandungsUste : M. Barbotle, 
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Ballon »Mistral« (800 m'), gelandet zwischen Bordeaux 
und Le Las gegen 7 Uhr abends; M. Andrö Legrand, 
»rOubli« (lUOü m\ zwischen Bordeaux und Le Las gegen 
7 Uhr abends; M. David. »Caoabronne« (800 m*), in 
Plage- Truevert, am Meeresufer; Tissandier und de La 
Vau Ix, »Espoir«, im Las um 8 Uhr; M. Giraud, 
»Rollac {100 fn% bei Ar^s um 7: 15; M. Versein »Rcve- 
Bleu«, bei Andemos um 7:45; M. Dupont, »A^ro-Club 
Bordelais I.« (lOdOm'), in den Nargues; M. Blanchet, 
»Archim^de« (900 m^), in Taussat; M. Fran9ois Pcyrey, 
»I^ Gascogne« (1080 w«), in Le Comte um 10:30; M. 
Boulenger, »Eden« (S0Om>), in Illac. 

EINE KLEINE aber um so namhaftere aeronau- 
tische Gesellschaft in Paris ist die Soci^t^ Amicale et 
Commcmorative »Les Aöronautes du Si^ge de Paris«, 
welche im Cafö de la Tour Saint Jacques, 92, rue de 
Rivoli, zusammenkommt. Sie besteht aus der immer kleiner 
werdenden Garde der Belagerungs-Acronauten, die 1870/71 
Paris im Ballon verlassen haben — teils Ziviliuftscbifjfer, 
teils Marineurs, teils Brieftaubenzüchter oder sonstige 
Passagiere. Bei der am 10. Februar 1904 abgehaltenen 
Gener^ilversammlung der Gesellschaft wurde ein Mitglieder- 
stand von 37 verzeichnet. Der Sekretär der Gesellschaft 
hatte sich bemüht, die Adressen sämtlicher lebenden 
Belagerungs-Aeronauten ausfindig zu machen und es ist 
ihm dies, soweit es möglich war, vollständig geglückt. 
Die letzten in den Kreis der Mitglieder Aufgenommenen 
sind : Jean Louis D o m a 1 a i n, Josef Perruchon, 
Louis Abel Josef Chaumont, F^lix Gustave Achille 
R o u X. Die jetzt erreichte Mitgliederzahl 37 ist nicht 
mehr zu überschreiten. Auf Antrag des M. Cassiers 
wurde, damit im Präsidium die Zivillnftschiifer, die 
Marineluftschiffer und die Passagiere vertreten seien, in der 
Februarsitzung eine zweite Vizepräsidenienstelle geschaffen. 
Die in dieser Versammlung vorgenommenen Wahlen er- 
gaben für das Jahr 1901 folgende Zusammensetzung des 
Bureaus der Gesellschaft : Präsident : Albert Tissandier, 
a^ronaute civil; Vizepräsidenten: Edouard Cassiers, 
}>aüsager colombophile, und Jean Husson, aöronaute 
marin ; Schriftführer nnd Kassier Theodore M a n g i n, 
aöronaute civil. Die Adresse des Sekretärs, wohin Zu- 
schriften zu richten sind, ist: 13, rue de Siam, Paris, 
Passy. Die letzte Sitzung der Gesellschaft fand am 
IL Mai statt. 

DIE SOCIETA AERONAUTICA ITALIANA ist 
seit März konstituiert. Seither sind sämtliche Komitees und 
Bureaus dieser Gesellschaft gebildet und vor kurzem das 
Mitgliederverzeichnis und die gedruckten Statuten ver- 
sandt worden. Zum Präsidenten des Vereines ist Herr 
Dr. Filippo de F i 1 i p p i gewählt worden. Das Direktorium 
setzt sich zusammen aus den Herren: Conte Roberto 
Biscaretti Di RufFia, Vorsitzender ; Professor Luigi 
P a 1 a z z o, Professor Guglielmo Mengai-ini, Herzog 
Luigi Di G a 1 1 e s e, Ruggero Gasparini. Mitglieder. 
Die technische Kommission besteht aus den Herren: 
Ten. Col. Mariano B o r g a 1 1 i, Vorsitzender; Cap. Arturo 
M a 1 i n g h e r, Ten. Ettore C i a n e 1 1 i, Dr. Demetrio 
H e 1 b i g, Dr. Alfredo P b c h e 1 1 i n o, Mitglieder. Aus- 
schußmitglieder : Comm. Gino B a s e v i, Cav. Salvatore 
Contarini, Cav. Giov. Battista Zanardo. Supplenten: 
Cap. Guido Castagneris. Cav. Vilo P a r d o. Die 
zur Ausarbeitung der Vereinsregulative (Statuten) bestimmte 
Kommission wurde aus den verschiedenen Kommissionen und 
aus den Mitgliedern gewählt ; sie besteht aus dem Herzog. 
Gallese, Professor Sella, Cap. Malingher und Ottavio 
R i c a 1 d o n i, die sich unter dem Vorsitz des Magg. 
Maurizio M o r i s versammelten. Der Vorstand wurde 
.«päter noch vervollständigt durch die Herren Professor 
Luigi P H l a z z o, Generalsekretär ; Ruggero Gasparini, 
Kassier; ferner wurden ernannt: Ten. Ettore Cianetti 
zum Sekretär der technischen Kommission, Cap. Arturo 
Malingher zum Zeugwart. Es wurde beschlossen, vor- 
läufig die meteorologische Zentrale in Rom, via del 
Caravita 7, als Sitz der Gesellschaft zu betrachten. Die 
Zahl der im Mitgliederverzeichnis angegebenen Gründungs- 
mitglieder ist 81, außerdem sind zwölf ordentliche Mit- 
^jlieder darin verzeichnet, so daß die Gesamtzahl bereits 
nahezu hundert erreicht. 



AUS PEST erhalten wir eine Zuschrift, in der uns 
mitgeteilt wird, daß die Zeitschrift »Az Aeronauta« 1902, 
d. i. im ersten Jahre ihres Bestandes, nicht bloß drei- 
mal erschienen sei, sondern daß der Jahrgang 19v)2 »voll- 
zählig vorliegt«. Demgegenüber können wir nur feststellen, 
daß wir »Az Aeronauta« beim Erscheinen der ersten 
Nummer abonniert, dann aber nur drei Nummern davon 
erhalten haben. Sind mehr erschienen, so hätte man wohl 
die Pflicht gehabt oder vielmehr sie bestünde heute noch, 
uns die restlichen Nummern zu senden. Im Jahre 1903, 
heißt es dann weiter, seien auch noch zwei weitere Nummern 
»Az Aeronauta« erschienen, die weiteren 10 Hefte jedoch 
»aus Bequemlichkeitsrücksichten des ehemaligen 
Redakteurs« im Vereine mit der meteorologischen Zeit- 
schrift »Athmosphära«. Indem wir diese Mitteilungen 
gewissenhaft verzeichnen, glauben wir die Anhersendung 
der restlichen Nummern des Jahrganges 1902 erwarten 
zu dürfen. Im übrigen hoffen und wünschen wir im 
Interesse der P. T. Abonnenten des wiedererstandenen 
kleinen ungarischen Kollegen »Az Aeronauta«, daß sein 
gegenwärtiger strebsamer Herr Redakteur niemals von 
solchen »Bequemlichkeitsrücksichten« befallen werden möge, 
wie sein Herr Vorgänger. — »Az Aeronauta«, unser 
kleiner ungarischer Kollege, hat übrigens in seiner letzten 
Nummer ein längeres deutsches Gedicht zum Abdruck 
gebracht, das schon vor zwei Jahren in unserem Blatte 
erschienen ist. Nachdem aber dieser letztere Umstand — 
jedenfalls nur infolge Vergeßlichkeit — in dem unga- 
rischen Blatte zu erwähnen unterlassen wurde, so wird 
es wohl sicher nur dieser kleinen Erinnerung- bedürfen, um 
bei der P. T. Redaktion des »Az Aeronauta« zu bewirken, 
daß in der nächsten Nummer nun auch die Quelle ange- 
geben wird, aus der das Gedicht entnommen wurde. Wir 
haben gar nichts dagegen, ja es freut uns sogar, wenn 
wir sehen, daß der reiche Inhalt unseres Blattes von 
anderen Zeitungen recht fleißig benützt wird, nur bitten 
und — fordern wir, daß beim Nachdruck größerer Arbeiten 
und Aufsätze auch klar und deutlich unser Blatt als die 
Quelle genannt werde, welcher das Abgedruckte entstammt. 

SANTOS-DUMONT hat am 15. Mai zum ersten 
Mal seinen für den Ausstellungswettbewerb in St. Louis 
fertiggestellten »Nr. VTI« im Freien ausprobiert. Es war 
nur eine kurze Ausfahrt von einer halben Stunde, bei 
welcher der Ballon 40 m hoch emporgelassen wurde. 
Neben dem »Nr. VII«, dem »Racer«, wie ihn Santos 
rennt, ist noch ein zweiter Ballon der Vollendung zuge- 
führt worden, der »Nr. XI«. Diesen »Nr. XI« hat 
Santos-Dumont für einen reichen Amerikaner konstruiert, 
der das Fahrzeug schon mit Ungeduld erwartet, doch 
kann sich Santos-Dumont mit der Ausprobierung dieses 
bestellten Ballons nicht befassen, weil er gegenwärtig mit 
seinem »Rennballon« vollauf beschäftigt ist. Ein anderer 
Amerikaner, Mr. B o y c e, hat vor einiger Zeit dem 
Brasilianer seinen »Nr. VIII« abgekauft und ihn gleich 
beim ersten Versuch bis zur Unbrauchbarkeit verdorben. 
Mr. Boyce ließ sich durch diesen Mißerfolg nicht ent- 
mutigen und erwarb den »Nr. IX«, jenen kleinen »Lenk- 
baren«, mit welchem Santos-Dumont im abgelaufenen Jahre 
so viele hübsche Spazierfahrten über den Köpfen der 
Pariser ausgeführt hat. Der nach Amerika bestimmte 
»Nr. XI« ist ein ähnliches Fahrzeug wie der große 
Omnibusballon »Nr. X«. Er ist, wie alle Santos* 
Dumontschen Ballons, von Lac ha mbre gebaut. Die Hülle 
ist 34 m lang und faßt 1200 m\ Der armierte Träger 
enthält zwei Gondeln, eine für den Führer, die andere für 
vier Passagiere. Was nun die Pläne Santos-Dumonts (ur 
seine Person betrifft, sieht er den Ereignissen in Saint- 
Louis mit Zuversicht entgegen. Er hofft, daß die von 
einem 70pferdigen Motor getriebenen zwei Schrauben 
dem großen langgestreckten Rennhallon eine Eigen- 
geschwindigkeit von 60 km in der Stunde erteilen werden 
Santos beabsichtigt, den stattlichen Ballon allein zu diri- 
gieren, was nach den von ihm selbst in seinem Buch ge- 
äußerten Bemerkungen über die Schwierigkeiten bei der 
Überwachung eines so gefährlichen Ballons einigermaßen 
wundernehmen mag. Santos-Dumont wird nicht nur die 
Schrauben und die Maschine, sondern auch das vertikale 
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Gleichgewicht sowie die longitudinale Balance allein zu 
kontrollieren haben, welch letztere Aufgabe bei dem bis 
50 m langen Ballon nicht zu unterschätzen ist. Das Auf- 
und ^Absteigen soll gerade durch Neigungen des Ballon- 
körpers selbst bewerkstelligt werden. 

GELD, Geld und wieder Geld ist es, was die Herren 
flugtechnischen Erfinder so notwendig brauchen und — so 
schwer finden! Man weiG, daß der meistgenannte und bei 
uns zu Lande mit seinen Arbeiten vorgeschrittenste Flug- 
techniker, Herr Wilhelm Kress, schon seit über zwei 
Jahren mit seinen Versuchen nicht mehr weiter kann, 
weil es an Mitteln zur Wiederherstellung seines großen 
Drachenflie^rs und somit zum Allemot wendigsten zu der 
Aufnahme neuer Versuche fehlt. Eine etwa vor einem 
Jahre in Wien versuchte und sogar von hoher Seite nach 
Kräften geforderte Aktion zur Herbeischaffung eines 
wenigstens bescheidenen neuen Kapitales für die Weiter- 
arbeit ist resultatlos im Sande verlaufen. Auch die An- 
strengungen des Erfinders, im Auslande das nötige Kapital 
aufzubringen, sind vollständig fehlgegangen. In England 
hat man den Erfinder in Fachkreisen persönlich wohl sehr 
geehrt und sich für seine freifliegenden kleinen Modelle 
lebhaft interessiert, zu einer wirklichen materiellen Unter- 
stützung, zu einer Aufbringung von so und so viel Pfund 
Sterling vermochte sich dieses mehr platonische Interesse 
aber durchaus nicht zu verdichten. Und ebenso erging es 
Herrn Kress in Rußland, wo er gleichfalls gehofft hatte, 
Kapital zu finden. Den besten Beweis, daß es damit in 
Rußland nichts ist, bildet wohl der Umstand, daß dieser 
Tage ein Mann aus St. Petersburg bei uns in Wien vor- 
sprach, ein Techniker, der ebenfalls ein Flugwerk er- 
funden hat, von dem er schwört, daß es die glänzendste 
Lösung des großen Problemes bedeute. Dieser Erfinder 
behauptet nun, daß es in Rußland unmöglich sei, für 
sein Projekt oder überhaupt für eine flugtechnische Er» 
findung Geld aufzubringen und deshalb ist er — zu uns 
nach Österreich gekommen Hier glaube er bestimmt, das 
nötige Kapital zu erhalten. . . Während also der eine von 
uns nach Rußland geht, kommt der andere von dort zu 
uns — beide leider vergeblich. 

AUS PEST wird uns berichtet; »Am 1. Mai ver- 
anstaltete der ungarische Aero-Klub eine Freifahrt seines 
Ballons »Turul« mit Automobil Verfolgung. An dem 
festlich geschmückten Aufstiegplatze des Tattersalls hatte 
sich ein außerordentlich zahlreiches, vornehmes Publikum 
eingefunden. Das klare, sonnige und ruhige Wetter 
begünstigte den Aufstieg. »Turul« harrte seiner Abfahrt 
in der Mitte des Preisreitplatzes. Seine Automobilgegner 
lauerten in allernächster Nähe. Unter dem klingenden 
Spiele einer Militärkapelle vollzogen sich die Vorberei- 
tungen. Die abgelassenen Miniaturballons zeigten süd- 
westliche Luftströmung an. Drei abgegebene Kanonen- 
schläge avisierten den Aufstieg. Der Ballonführer Obcr- 
lieutnant Alexander Kral und Oberleutnant Stephan von 
Csiszär bestiegen um 10 Uhr vormittags den Korb. 
Das Kommando »Kurz los!« ertönte, die Musik spielte 
einen schneidigen Marsch und majestätisch erhob sich 
»TumU unter lebhaften Eljenrufen, Tücher- und Hüte- 
schwenken in die Lüfte, südwestlichen Kurs einschlagend. 
Die sich an der Verfolgung beteiligenden Automobil- 
fahrer machten nach dem Aufstieg »Turuls« vorerst eine 
Rundfahrt um den Preisreitplatz des Tatlersalls und 
nahmen hierauf die Verfolgung auf. In einem der Auto- 
mobile nahmen an der Verfolgung auch Damen teil. Der 
»Torulc bewegte sich langsam in der eingeschlagenen 
südwestlichen Richtung, 3()0 bis 50v) m oberhalb der 
Stadt schwebend. Dreißig Minuten nach der Abfahrt 
hörten die Korbinsassen bereits das Töfl-Töff ihrer Ver- 



folger, welche auf der Straße Kis-T6t6ny-Ercsi fuhren. 
Um 10 Uhr 45 Minuten passierte »Turulot in der Höhe 
von 1000 m die Donau bei Promontor. Als die Verfolger 
einen hinreichenden Vorsprung hatten — man sah die 
Automobils bei Ercsi und T6t6ny — nützte der Ballon- 
führer eine passende südöstliche Luftströmung aus und 
übersetzte in der Höhe von 1400 m nochmals die Donau, 
wodurch er auf das günstigere Ufer der Donau gelangle. 
Hierauf wurde die Fahrt in südlicher Richtung in der 
Höhe von 1800 bis 2300 m fortgesetzt. Aufsteigende 
Wolken hinderten teilweise die Aussicht. Der »Turul« 
saß wiederholt auf den Wolken; von Automobils war 
nichts zu hören. Um 12 Uhr 30 Minuten bildete sich 
ein undurchsichtiges Wolkenmeer über dem »Turul«, 
während nach unten sich eine prachtvolle Aussicht 
eröffnete. Nachdem die Balloninsassen sich durch ein 
Mittagmahl gestärkt hatten und die südwestliche Luft- 
strömung benützten, die Donau nochmals zu überschreiten 
wurde von weitem das Herannahen eines Automobils 
hörbar. Mit bewaffnetem Auge ließ sich der Wagen des 
Herrn Brüll erkennen, welcher in rasendem Tempo die 
Straße gegen Dömsöd passierte. Kurz darauf konnten 
sich Korb- und Automobilinsassen herzlich begrüßen, 
worauf die weitere Fahrt aufgegeben und mit 10 Ballast- 
sacken sehr glatt um 1 Uhr 30 Minuten nachmittags bei 
Dömsöd gelandet wurde.« — »Am 8. Mai fand im ungari- 
schen Aero-Klub um 1 Uhr 15 Minuten nachmittags mit 
dem Klubballon »Turul« wieder eine Freifahrt statt. 
Korbinsassen waren Oberleutnant A. K r a 1 als Führer, 
ferner Bankier Felix Kram er, Leutnant Ernst Kr am er 
des Korpsartillerieregiments Nr. 4 und Karl Brunner. 
Nach P/,stündiger Fahrt in nordöstlicher Richtung und 
Zurücklegung von 75 km wurde bei Päsztö sehr glatt 
gelandet.« 

IN ASNI^RES, einem Orle unweit von Paris, gab's • 
Sonntag den 8. Mai ein Volksfest. Ohne Rücksicht auf 
dieses Ereignis — so schreibt man uns — ergossen sich 
Ströme vom Himmel, die Musik verstummte bald und die 
Festteilnehmer beeilten sich, unter Dach und Fach zu 
kommen. Nur im Park hinterm Bürgermeisteramt da 
trotzten einige hundert Menschen dem Regen. Ein Luft- 
schiff war dort zu sehen, der »Ballon automobile Le 
Fran9ais«, wie der »ingenieur-constructeur« Delagarde 
ihn bezeichnete. Den Marktausrufern gleich gab der 
Acronaut einigen Zuschauern vor dem Aufstieg die nötigen 
Erklärungen. »Wie Sie sehen, meine Herrschaften, ist 
dieser Ballon ein kleiner »Lenkbarer«. Er mißt 22 m 
Länge, 9 m im Durchmesser und faßt 550 m\ Da ich 
nur Stabilitätsexperimente und keine lange Reise beab- 
sichtige, fülle ich ihn statt mit Wasserstoff' nur mit Leucht- 
gas, wodurch die Tragfähigkeit von 7C0 k^ auf 400 redu- 
ziert wird. Mein »Lenkbarer« weicht von dem »Gelben« 
der Gebrüder Lebaudy und den verschiedenen »San tos 
D u m o n t« wesentlich ab. Vor allem wird die Gondel 
von einem Netz und nicht von der Hülle getragen; das 
bebindert, was man dagegen auch vorbringen mag, nicht 
die Fortbewegung des Aerostaten, und man riskiert dabei 
keine Zerreißung des Stoffes. Der Korb ist unter einem 
armierten Träger aus Bambus angebracht und nicht auf 
diesen Träger selbst montiert, so daß er ein Gegen- 
gewicht bildet und das Stampfen und Rollen des Ballons 
verhindert. Endlich ist mein Ballon, welcher weniger lang 
ist als der »Santos Dumont« und der »Gelbe«, mehr 
kugelig und bietet dem Luftwidersland weniger Angriffs- 
fläche. (!)« Um 4 Uhr 10 Minuten erfolgte vor einer 
Zuschauermenge, die auf einige tausend Köpfe ange- 
wachsen war, die Auffahrt des »Fran^ais«. Es ist wohl 
überflüssig, noch zu erwähnen, daß die Propulsions- 
apparate dieses Schauballons nur ein den modernen Anfor- 
I derungen der Bewohner von Asni^res entsprechender Auf- 
i putz waren. Wenn der vierpferdige Motor auch noch so 
geräusch- und effektvoll arbeitete, folgte der »dirigeable« 
selbstverständlich doch gemächlich der von dem Winde 
vorgezeichneten Trasse. Der Zweck war indes erreicht, 
denn ein gewöhnlicher Ballon hätte die Bewohnt r von 
Asnieres gewiß nicht in solchen Scharen herausgelockt 
wie ein »ballon automobile«. M. de Fonvielle wurde 
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darch diesen Schauballön an einen anderen erinnert, der 
ähnlich war und der nicht ohne geschichtliche Bedeutung 
ist, weil es ein lenkbarer Ballon mit Dampfbetrieb zur 
Zeit des Kaiserreiches war. Dieser Ballon, der wie der 
De lagarde sehe auch nur die äußere Form eines Lenk- 
baren hatte, um Schauzwecken zu dienen, war unter dem 
Namen »ballon poisson« im Hippodrom der Champs- 
Elysees zu sehen. Er war mit zwei großen Schrauben 
versehen, die sich mit einer unheimlichen Geschwindig- 
keit drehten. Sie konnten das trotz der Schwäche des 
Motors leicht tun, denn die Neigung der Flügelflächen 
war so ziemlich gleich Null. Der Motor war ein Papinscher 
Topf, der den Dampf mit ohrenbetäubendem Geräusch 
ausströmen ließ. Der Ballon fiel nicht, wie das Publikum, 
auf den Schwindel hinein, sondern flog unbeirrt und recht- 
schaffen stets in der Richtung des Windes. Aber es gab 
dort einige Kollegen des Konstrukteurs, die von dem 
Ballon Wunder erzählten, und das genügte natürlich, daß 
eine Menge von Leichtgläubigen in den Chorus der Be- 
wunderung einstimmte. 

ERIK UNGE, Geniehauptmann der schwedischen 
Armee, ist, wie uns gemeldet wird, kürzlich in Stockholm 
gestorben. Hauptmann Unge war in der Aeronautenwelt 
sowohl durch seine sonderbaren Ballonkonstruktionen wie 
durch einige schöne Ballonfahrten bekannt. Erik Unge ist 
es gewesen, der am 29. — 30. Juli 1902 die bemerkenswerte 
Fahrt von Stockholm nach Nowgorod weliki leitete. An 
dieser Reise nahmen außer ihm die Herren Hauptmann 
Swedenborg und Ingenieur Fränkel teil. Am 29. Juli 
um 4 Uhr nachmittags wurde aufgefahren; nach Über- 
querung der Ostsee landete der Ballon um */,7 Uhr früh 
auf schwierigem Terrain, inmitten von Wäldern und 
Sümpfen. Die zurückgelegte Strecke betrug ca. 700 km. 
Wenig Glück hatte Unge mit seinen ßallonverbesserungen. 
Er glaubte dadurch eine bedeutende Fahrdauer erzielen zu 
' können, daß er einen Ballon mit einem Überwurf umgab, 
der den Ballonkörper durch eine Luftschichte von der 
umgebenden Atmosphäre isolierte, um ihn den Temperatur- 
schwankungen möglichst zu entziehen. Außerdem wählte 
Unge für den Ballon ziemlich unbegründet die Form eines 
aufrechtstehenden Zylinders. Das Netz war durch den 
genannten Überwurf ersetzt. Der erste Ballon dieser Art 
erfüllte ganz und gar nicht die in ihn gesetzten Erwartungen ; 
konstruktive Mängel machten sich stark fühlbar und ver- 
hinderten den Erfolg von vornherein. Bei der zweiten 
Auffahrt des »Svenske« — so hieß Unges erster speziell 
für Dauerfahrten konstruierte Ballon — am 19. September 
1902 platzte dieser in einer Höhe von 1500 m und stürzte 
mit seinen beiden Insassen, Hauptmann Unge und In- 
genieur Wijkander zu Buden. Die Reisenden konnten 
von Glück sagen, daß ihnen nichts Ernstes zugestoßen 
ist, wenn auch, wie man weiß, der in großer Höhe ge- 
platzte Ballon fallschirmartig wirkt. Am 14. Jänner machten 
die Leutnants Emstroem und ^mundson eine schöne 
26stündige Fahrt von 586 km mit dem »Svenske«, doch 
damit waren die Leistungen des »Svenske« zu Ende. Für 
den 15. Februar war abermals eine Fahrt angesagt, und 
zwar war der Aufstieg auf 2 Uhr Nachmittag festgesetzt. 
Der Ballon wurde während der Nacht bei nahezu völliger 
Windstille gefüllt. Am Morgen erhob sich jedoch ein 
heftiger Wind, der ständig anwuchs und mehrmals den 
Ballon bis an den Boden drückte. Um 11 Uhr vormittags 
schritt man während heftiger Windwirbel au die Auf- 
takelung des Korbes. Plötzlich vernahm man ein Krachen : 
einer der Gänsefüße der Auslaufsleinen war zerrissen. Ein 
Soldat hatte die Geistesgegegenwart, sofort das Ventil weit 
zu offnen, wodurch der Ballon sich rasch zu entleeren 
begann. Ein neuer heftiger Windstoß zerriß aber sämtliche 
Halteleinen wie Zwirnsßden, worauf der freie Ballon wie 
ein Pfeil in die Höhe schoß und nach kurzer Zeit in den 
Wolken verschwand. Der »Svenskec wurde nicht wieder- 
gefunden. Im vergangenen Sommer war Hauptmann Unge 
in Paris und hat sich dort nach seinen Angaben bei 
Mall et einen »Svenske II« bauen lassen. Dieser neue 
Ballon, der jetzt bei der aeronautischen Gesellschaft in 
Schweden in Verwendung steht, ist folgendermaßen 
charakterisiert: Er ist aus einem beiderseits gummierten 
doppelten Baumwollstoff hergestellt und hat die Form 



eines aufrecht gestellten Zylinders. Die Höhe beträgt 12 m, 
der Umfang 33 m, die Oberfläche 570 m^, der Inhalt 
1000 m*. Die zylindrische Form der Hülle bedingt natür- 
lich im Vergleich mit einem sphärischen Ballon ein größeres 
Gewicht bei gleichem Inhalt. Die Hülle wiegt 370 ki»; Es 
ist dies ein nicht zu unterschätzender Nachteil, der durch 
keinerlei Vorteile aufgewogen wird. Als ein weiterer 
Mangel bei dem »Svenske II« ist die minderwertige Ver- 
bindung zwischen den einzelnen Stoffstücken bezeichnet 
worden, welche die Hülle zusammensetzen. Der Ballon 
besitzt kein Netz; die Gondel hängt an .Stricken, welche 
an dem unteren Rande des Überwurfs befestigt sind. Der 
Ballon hat kein Appendix, sondern an dessen Stelle ein 
automatisches Ventil, dessen Klappen durch Federn ge- 
schlossen gehalten werden und sich unter einem bestimmten 
Druck öffnen. Die Gondel ist von diesen Ventil 9 m weit 
entfernt. Diese lange Aufhängung ist gar nicht empfehlens- 
wert; sie wird gefahrlich, wenn bei der Landung eine 
frische Brise weht. Außer dem automatischen Ventil besitzt 
der »Svenske II« zwei seitliche Ventile (deren Zweck 
nicht recht einzusehen ist) und eine Reißvorrichtung. Der 
Überwurf des Ballons dient, wie beim ersten »Svenske«, 
dazu, durch die zwischen ihm und der Hülle gelagerte 
Luftschichte den Ballon von der äußeren Atmosphäre zu 
isolieren. Nebenbei kann sie, wenn die eigentliche Ballon- 
hülle platzt, als Fallschirm dienen, wobei es ihr zu gute 
kommt, daß sie das dem geplatzten Ballon entweichende 
Gas in sich wenigstens teilweise aufnimmt. Hauptmann 
Unge hat sich der Reisen seines neuen »Svenske« nicht 
lange erfreuen können. Unge war Mitglied des ständigen 
internationalen Ausschusses für wissenschaftliche Aeronautik, 
der Soci^t6 Fran9aise de Navigation Airienne und des 
Airo-Club de France. 

EINE EXPLOSION eines Luftballons hat wieder 
einmal stattgefunden, diesmal sogar in einer Straße von 
Paris. Man berichtet darüber von dort, dto. 12. Mai: »Ein 
ganz eigenartiges Luftballonunglück hat sich heute nach- 
mittags in Paris wieder ereignet. Der Ballon »Surcouf«, 
von seinem Eigentümer Herrn B a c o n gelenkt und im 
ganzen von drei Personen besetzt, ging nach einem längeren 
Aufenthalte in den Lüften bei fast völliger Windstille 
mitten in einer Vorstadt von Paris, und zwar in der Ruc 
Edouard Robert, nahe der im Norden von Paris gelegenen 
Avenue Dausmeniel, nieder. Einer der Luftschiffer kam 
unter den schon halbentleerten Ballon zu liegen. Um ihn 
nun durch raschere vollständige Entleerung des Ballons 
aus seiner peinlichen Lage zu befreien, schnitten einige 
Personen große Öffnungen in die Ballonhülle. Das Gas 
strömte mit großer Rapidität aas und entzündete sich an 
einer Zigarre, welche einer der umstehenden Männer 
rauchte, oder nach anderer Version an einer Zigarre, die 
ein aus einem Fenster des Hauses Nr. 17 der Rue Edouard 
Robert schauender junger Mann im Munde hatte. Es er- 
folgte eine furchtbare Explosion. Eine Feuersäule stieg an 
der Front des bezeichneten Hauses empor, und das Feuer 
drang durch die offenen Fenster in die Wohnungen des 
ersten und zweiten Stockwerkes. Alle Fensterscheiben an 
den umliegenden großen Zinshäusern wurden zertrümmert. 
Zahlreiche Personen, zumeist Bewohner des Hauses Nr. 17, 
erlitten in ihren Wohnungen schwere Brandwunden. Fünf- 
zehn Personen sind schwer verletzt, darunter Alfred Sergent, 
seine Frau und seine kleine Tochter, welche im Hause 
Nr. 17 wohnen und in deren Wohnung im ersten Stocke 
das Feaer von außen eingedrungen ist; ferner Jean Patcnay, 
G9 Jahre alt, der Eigentümer des Hauses Nr. 17. Außer 
diesen Schwerverletzten haben noch etwa 20 Personen 
leichtere Verwundungen davongetragen. Die Verwundeten, 
welche sich auf der Straße unter den Zuschauern be- 
fanden, wurden in die nahen Hospitäler gebracht.« — Der 
I Unfall wird jetzt von verschiedenen hyperklugen Leuten auf 
weiß Gott was für geheimnisvolle physikalische Ursachen zu- 
rückzuführen gesucht. Das ist aber alles Unsinn. Weshalb will 
man denn durchaus der so naheliegenden Erklärung aus- 
weichen, daß es einfach eine Zigarre oder Zigarette war, 
welche die Entzündung des Gases herbeigeführt hat? Es ist 
wirklich merkwürdig und lächerlich, wie man heutzutage die 
einfachsten Dinge durchius komplizieren und verkünsteln 
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will! In einer Mitteilung der »Neaen Freien Presse« ans 
Paris heifit es: »Die Ursache der Explosion des in der 
Rne Edouard Robert gelandeten Luftballons ist noch in 
Dunkel gehüllt. Die von dem Untersuchungsrichter Leydet 
bestellten Sachverständigen scheinen nicht geneigt, der An- 
nahme zuzustimmen, daß Zigarrenraucher in der Strafie 
oder gar an den Fenstern die Katastrophe verschuldet 
hätten (!). Sie treten dieser Annahme der Luftschiifer ent- 
gegen und richten ihr Augenmerk auf andere Ursachen, 
welche nach den neuesten wissenschaftlichen Forschungen 
immerhin möglich erscheinen und welche die Berücksich- 
tigung aller der Luftschiffahrt huldigenden Kreise ver- 
dienen. Die Sachverständigen berufen sich auf die jüngst 
erschienene Publikation des Herrn de Fonvielle (in der 
•Revue mensuelle de Ta^ronautiquec). In derselben wird 
das spontane Vorkommen von Gasexplosionen an Ballons, 
welche in der Landung begriffen sind, nachgewiesen. Fon- 
vielle erklärt diese Explosionen in wissenschaftlicher Weise. 
Er ist der Meinung, dafi die Ursachen von ähnlichen Kata- 
strophen im allgemeinen in der Aktion des Lenkers des 
Ballons zu suchen sind, und gibt den Luftschiffem den 
Rat, zur Zeit des Sturmes in den Lüften einen Handschuh 
aus Kautschuk anzulegen, welcher verhindern würde, daß 
elektrische Funken sich während der Landungsoperation 
io der Nahe der Klappe bei der Gasau&stromung ergeben 
könnten. Auch Georges Le Cadet, Astronom am Obser- 
vatorium von Lyon, bemerkt, daß ein Unfall sich leicht 
selbst aus der normalen Elektrizitätsentwicklung in der 
Luft, also auch bei schönem Wetter, ergeben kann. Le 
Cadet erinnert an die Versuche des Dr. Franz Linke und 
berechnet die Relativ geringe Entfernung von kaum sechs 
Zentimetern als ausreichend, um eine spontane Explosion 
des Gaiies durch Überspringen der aus der Luft mit- 
gebrachten elektrischen Funken im Moment der Landung 
herbeizuführen. Er kommt, indem er die von dem Obersten 
Renard ergriffenen Vorsichtsmaßregeln kennzeichnet, zu 
dem Schlüsse, daß alle stromleitenden Teile eines Lufit- 
schiffes mit einem Kabel aus Metall in Verbindung ge- 
bracht werden sollen, welches in die Gondel münden müsse 
und im Augenblicke der Landung mit dem Boden in 
Kontakt gesetzt werden möge. Auf diese Weise solle die 
Entladung der eventuell Elektrizität führenden Bestand- 
teile des Luftschiffes herbeigeführt werden. Ein anderer 
Gelehrter auf diesem Gebiete, Mr. Max de Nansouty, emp- 
fiehlt, wie Dr. Linke, die Anwendung einer Lösung von 
Chlorure de Calcium, mit welcher das Netz und die Seile 
zu bestreichen « seien, um dieselben feucht, also als gute 
Stromleiter zu erhalten. Diese wissenschaftlichen For- 
schungen und Ratschläge verdienen allgemeine Aufmerk- 
samkeit. Das Gericht wird zum Nutz und Frommen der 
Luftschiffahrt die Meinungen der Sachverständigen genau 
präzisieren lassen, auch ohne daß es in dem Unglück der 
letzten Tage eine strafrechtliche Verantwortlichkeit vor- 
aussetzt.« — Zu dem Vorstehenden ist nur zu bemerken, 
daß Herr von Fonvielle seine interessanten gelehrten Aus- 
führungen mit Rücksicht auf ganz andere Vorfalle ver- 
öffentlicht hat, als eine Landung mitten in einer Straße 
von Paris und unter hunderten von Rauchern! Für eine 
Explosion unter solchen Umständen bedarf es weiter keiner 
scharfsinnigen Untersuchungen und die Herren vom Ge- 
richte sowie ihre Sachverständigen können sich wohl ruhig 
mit der höchst natürlichen Erklärung des Unfalles durch 
die beteiligten Luftschiffer zufrieden geben. 

EIN WIDERSPRUCH sehr merkwürdiger Art, 
der doch endlich gewisse Kreise zum Nachdenken anregen 
sollte, besteht zwischen der konsequenten Behauptung 
der Anhänger des grundsätzlichen Ballonlandeos mit der 
Reiß leine und zwischen den »gefahrstrotzenden« Be- 
riefaten, die man fortwährend von den wirklichen Lan- 
dungen der Herren Vertreter dieser verfehlten Methode 
zu lesen bekommt. Einesteils wird immer gesagt, das 
Reißen des Ballons sei die einzige Sicherheit gegen alle 
möglichen Gefahren beim Landen und mit der Reiß- 
methode könne sich gar nichts Schlimmes ereignen, wenn 



man aber dann die von den Herren »Reißern« versandten 
Berichte liest, so gruselt einen formlich vor den schauer- 
lichen Situationen, in welche man bei dieser rohen Fahr- 
weise trotzalledem — oder vielmehr erst recht durch sie 
— geraten kann. Man lese doch nur die folgende 
Schilderung, welche nach einer am 24. April von Wien 
aus unternommenen Fahrt — gewiß nicht \on unbeteiligter 
Seite — in den Wiener Tagesblättem veröffentlicht wurde. 
Der Bericht lautet: »(Eine schwierige Ballonlandung.) 
Aus ödenburg, 27. d., wird uns telegraphiert : Der Ballon 
des Erzherzogs Leopold Salvator, dessen Insassen Major 
Starcevic, der Kommandant des Luftschifferkurses, und 
Ballonführer Oberleutnant von Korwin, ferner Ober- 
leutnant Roda waren, ging heute um 8 Uhr beim Wiener 
Arsenal hoch und landete nach schöner Fahrt mittags zu 
Bükk in Südungam. Die Landung vollzog sich u n- 
geheuer schwierig, da der Ballon durch die Reißleine 
halb entleert war und mit verfangener Schleifleine wie ein 
Papierdrache wiederholt bis zu hundert Meter vom 
Sturm emporgehoben und sodann in den Wald ge- 
schleift wurde. Endlich fiel der Ballon herab und blieb 
in den Baumwipfeln hängen. Das Ballonmaterial blieb 
gleichwohl unversehrt und funktionierte ausgezeichnet. 
Die Insassen blieben bei der vorzüglichen Führung 
des Ballons durch Oberleutnant von Korwin unverletzt.« — 
Dieser Bericht, der bei leicht empfänglichen Gemütern 
ein ganz gehöriges Gruseln erwecken muß, ist für den 
Fachmann entweder eine phantasievolle Übertreibung von 
ganz ungewöhnlichen Dimensionen, was wir keineswegs 
annehmen wollen, oder aber er bildet einen überaus 
drastischen Beleg dafür, wie total unrichtig die Be< 
hauptung ist, daß beim Landen mit dem sofortigen oder 
besser gesagt vorzeitigen Reißen des Ballons jede Gefahr 
vermieden werden könne. Hier wurde der Ballon ge- 
rissen und — trotzdem wurde er noch mehrmals mit 
den Insassen bis zu hundert Metern emporgehoben 
Dann aber wurde er erst noch in den Wald geschleift 
worauf er erst — herabfiel und in den Baum wipfeln 
hingen blieb. Und dies alles trotz der »vorzüglichen 
Führung« des Ballons, welche die Insassen bei all 
diesen Erlebnissen unverletzt zu erhalten wußte. — Wie 
ein Ballon, der zu einem Walde schon »geschleift« wird, 
schließlich wieder von oben herab auf die Baumwipfel 
fallen kann, dürfte wohl nicht uns allein als ein schwer 
lösbares fachtechnisches Rätsel erscheinen. Desgleichen 
wieso es ein Verdienst der »vorzüglichen Führung« sein 
soll — anstatt der Gnade des lieben Herrgotts! — daß 
bei all den erlebten Würfen und Stürzen die Herren In- 
sassen unverletzt geblieben sind. Gewiß ist aber, daß die 
Landung im vorliegenden Falle ohne Reißen auch nicht 
hätte schlechter ausfallen können und ganz gewiß steht 
für uns felsenfest, daß es nicht die Reißleine ist, welche 
eine sichere Landung verbürgt, sondern nur die Kunst 
des Führers, der gewohnt sein muß, der Gefahr ins 
Auge zu blicken, und der gelernt haben muß, sich in ihr 
zu benehmen und mit ihr zu rechnen. Dafür nxir ein Bei- 
spiel, aber ein schlagendes: Im vorigen Herbste stiegen 
an einem Tage der internationalen Simultanfahrten zu 
gleicher Zeit zwei Ballons in Wien auf, einer von der 
militär-aeronautischen Anstalt beim Arsenale, einer vom 
Aero-Klub im Prater. Beide landeten nach zirka drei- 
stündiger Fahrt fast gleichzeitig un^ nicht weit von ein- 
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ander io sehr heftigem Winde, jener des Arsenals mit 
Hilfe der Reißleine, der des Aero-Klubs ohne Ge- 
brauchnahme dieses Notmittels. Auf dem Bahnhofe znr 
Nachhausefahrt erschienen aber die beiden Insassen 
des Aero-Klubs munter und wohlbehalten, der Herr 
Führer des anderen Ballons hatte sich — trotz Reißens 
— beträchtlich den Arm verletzt. — So sieht die hoch- 
gepriesene Überlegenheit der Reißmethode in der Wirk- 
Mchkeit aus. — Die k. u. k. militär-aeronautische Abteilung 
hat jetzt seit kurzem einen neuen Leiter in der Person des 
Herrn Majors Starcevic erhalten, der auch die eingangs 
besprochene bewegte Landung mitgemacht hat. Vielleicht 
bieten die dabei gemachten Beobachtungen und Erlebnisse 
dem neuen Herrn Kommandanten den Anlaß, unsere sach* 
liehen Einwendungen gegen die von uns als verfehlt be- 
zeichnete derzeitige Lehrmethode ganz unbefangen zu 
prüfen. V. S. 

WILHELM KRESS, der bekannte Wiener Flug- 
techniker und Erfinder des oftbesprochenen Drachenfliegers, 
hielt anläßlich der Generalversammlung des Flugtechnischen 
Vereines Dienstag den 10. Mai, abends, im Festsaale des 
Ingenieur- und Architektenvereines wieder einmal einen 
Expcrimentalvortrag über dynamische Luftschiffahrt mit 
Vorführung freifliegender Modelle. In den einleitenden 
Worten bemerkt Ingenieur Kress, daß seine Modelle schon 
sehr alt seien; bereits im Jahre 1864 habe er das erste 
Modell eines Drachenfliegers gebaut, welches aber noch 
nicht frei fliegen konnte. Seit 1877 fliegen jedoch seine 
Modelle. Auch die Schrauben- und Ruderflieger seien 
alte Modelle.. Der Vortragende betont, daß ei eine be- 
sondere Veranlassung habe, dies heute zu erwähnen, weil 
mit diesem Jahre ein neuer Zeitabschnitt für die Flug- 
technik beginne. Man werde nicht mehr die Frage der 
Möglichkeit oder Unmöglichkeit des dynamischen Fluges 
erörtern können, sondern es könne sich — so meint Herr 
Kress — nur noch darum handeln, wie man am sichersten 
und ökonomischesten ohne Ballon durch die Luft fahren 
könne. In Amerika haben die Gebrüder Wright, die 
durch ihre bisherigen gelungenen Gleitflüge bestens be- 
kannt sind, am 17. Dezember 1903 die ersten freien Flug- 
versuche mit einem Drachenflieger aufgeführt und, was 
das Wichtigste ist, sie haben ihre Versuche bei einem 
starken Wind von 9 bis 11 m in der Sekunde unter- 
nommen und sind jedesmal glatt gelandet, ohne daß die 
Maschine oder der Luftschiffer Schaden genommen hätte. 
Herr Kress erwähnt sodann, wie manche Theoretiker seit 
Jahrzehnten und auch heute noch, von falschen Formeln 
und Berechnungen ausgehend, die Möglichkeit des dynami- 
schen Fluges bestreiten. Er besprach die drei Flugsysteme, 
welche nach seiner Meinung alle drei die Wahrschein- 
lichkeit eines Erfolges versprechen; es sind dies die 
Schrauben-, Ruder- und Drachenflieger. Der Vortragende 
erklärt hierauf seine elastischen Segelluftschrauben und 
läßt sie frei vertikal fliegen. Er zeigt dann an der Hand 
einer Zeichnung seine Kaptivschraube, für welche er 
seinerzeit ein größeres Modell baute und welche infolge 
ihrer einfachen Konstiuktion und der begrenzten Steuer- 
fähigkeit für militärische Zwecke gute Dienste leisten 
könnte. Hierauf zeigt Herr Kress ein Modell seines durch 
Luftschrauben getriebenen Automobilschlittenbootes und 
versichert die Zuhörer allen Ernstes, daß man damit auf 
Eis und Schnee mit Lokomotivegeschwindigkeit über be- 
trächtliche Hindernisse hinweggleiten könne I Sodann wird 
ein kleiner freifliegender Apparat vorgeführt, durch den 
bewiesen werden soll, daß der Drachenflieger ökonomischer 
als ein Schraubenflieger ist ; das Geheimnis des Ökonomi- 
schen Fluges liege hier in der schnellen, borizontalen Be- 
wegung. Herr Kress demonstriert weiters noch freifliecjende 
Modelle seines Ruderfliegers, welche gleich einem großen 
Vogel sich mit Flügelschlägen durch die Luft l)ewegen, und 
betont, wenn es auch möglich sei, durch den Ruderflieger 
mit verhältnismäßig geringen Kräften einen Menschen 
fJt/rch die Luft zu tragen (?), ^o ziehe er doch den Drachen- 



flieger vor, weil letzterer keinen komplizierten Mechanismus 
verlangt und selbst bei größter horizontaler Geschwindigkeit 
ruhig durch die Luft gleite. Die hübschen Leistungen der 
kleinen Flug werke erweckten auch diesmal wieder das 
Interesse und den Beifall des Publikums und mit Recht 
darf Kress behaupten, daß nirgends in der Welt bis jetzt 
jemand kleine Modelle zu zeigen vermocht hat, die besser 
fliegen als die seinen. Dazu bemerkt der Erfinder, wie diese 
kleinen Dinger eigentlich die Arbeit eines Lebens bedeuten. 
Die vorgeführten Modelle, sagt er, so einfach sie auch er- 
scheinen, haben dennoch jahrelange Mühe und Arbeit ge- 
kostet, und wenn der Erfinder nicht neben seiner unermüd- 
lichen Geduld und Ausdauer auch die manuelle Fertigkeit 
gehabt hätte, dieselben mit eigener Hand herzustellen, so 
würde er wohl kaum solche Resultate erzielt haben ; denn 
solche Apparate, wenn sie auch richtig erdacht sind, fliegen 
durchaus nicht gleich, sondern verlangen tausendfaches 
Probieren und fortwährende vielfache Nacharbeiten und 
Verbesserungen, bis sie richtig und fehlerfrei funktionieren. 
Bei den großen Flugapparaten sind infolge der bedeu' enden 
Konten und der persönlichen Gefahr bei den ersten Ver- 
suchen noch viel größere Schwierigkeiten zu überwinden, 
denn der Mensch ist noch nicht geboren und wird nie ge- 
boren werden, welcher auf den ersten Wurf eine so voll- 
kommene Flugmaschine bauen könnte, welche sofort mit 
voller Sicherheit in die Luft zu segeln vermöchte. Der Vor- 
tragende wendet sich dann in längerer Besprechung seinem 
großen Drachenflieger zu ; er besprach die Konstruktion, den 
Aufflugund die Landung desselben und ließ das Modell durch 
den Saal fliegen. Neu an den Behauptungen des Erfinders 
erscheint die Versicherung, daß sich sein großer Drachen- 
flieger auf einem Schlittenboot montiert, auch sehr leicht 
von einer Gras fläche aus in die Luft zu erheben ver- 
möge ! Zum Schlüsse seines Vortrages bemerkte Ingenieur 
Kress, die Vervollkommnung des Drachenfliegers, be- 
ziehungsweise seine praktische Verwendung, würde jetzt 
picht mehr lange auf sich warten lassen Der bekannte 
englische Flugamateur Mr. Patrick Alexander, der überall 
in der Welt umherreist, um sich anzusehen, was es im 
Flugfache Neues gibt, habe ihm erst unlängst gesagt, daß 
es jetzt schon vier oder fünf Leute gibt, die so weit sind, 
sich in St. Louis mit Flugwerken um den großen Preis 
bewerben zu können. (?) Wahrscheinlich werde man dann 
sofort zu militärischen Zwecken den ersten Gebrauch von 
den Drachenfliegern machen und sicherlich schon im nächsten 
Kriege dem Drachenflieger eine wichtige Rolle zuteilen. 
Die dynamische Flugmaschine werde aber nicht bloß für 
Kriegszwecke sich gebrauchen lassen, sondern noch viel 
schönere und nützlichere Dienste der Menschheit leisten. — 
Wie man sieht, ist Herr Kress noch immer von dem alten, 
ewig jungen Optimismus beseelt, der ihn schon zu so manchen 
bitteren Enttäuschungen geführt hat. Die bei Vor versuchen 
der Gebrüder Wright erzielten Resultate erscheinen ihm 
schon als fertige Freiflüge, seine große Maschine glaubt er 
jetzt auch auf Gras in Bewegung zu bringen, die Schlitten 
mit Luftschrauben meint er für den praktischen Verkehr 
in Eisländern und »auch für Nordpolreisen« wärmst ens 
empfehlen zu können, in St. Louis aber, fo glaubt er steif 
und fest, werden die Flugwerke schon einen ernsten Kampf 
untereinander um den großen Preis auszufechten haben. ... . 
Vederemo ! 



LITERATUR. 

»DANS L'AIR« ist der Titel der französischen 
Ausgabe des Buches von Santos-Dum ont, das kürzlich 
unter dem Namen »My Airships« zuerst in englischer 
Sprache erschienen ist. Das Werk wurde bei Fasquelle 
in Paris verlegt. Bezüglich des Inhaltes genügt es wohl, 
auf die ausführliche Be.<«prechung zu verweisen, die wir 
kürzlich der englischen Ausgabe gewidmet. Bei dem 
großen Interesse, das der Brasilianer auch in Deutschland 
und Österreich erweckt hat, wurde sich sicherlich auch 
eine deutsche Übersetzung des Buches lohüen. 
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BRIEFE, 



die uns jede Woche xu Dutzenden erreichen. 
Euer Hochwohlge boren ! 

Wollen Sie gütigst gestatten, daß ich mich an Euer 
Hochwohlgeboren in einer Angelegenheit wende, welche 
vielleicht Ihr Interesse erregen wird. 

Es ist mir nämlich bekannt, wie sehr Euer Hochwohl- 
geboren sich für die Luftschiffahrt interessieren. Auch ich 
verfolge die allmähliche Eroberung des Luftozeans für die 
Menschheit in meinen freien Stunden mit Aufmerksamkeit 
and habe viel über dieses Problem nachgedacht. Ich weiß 
recht wohl, daß sich Tausendc damit befassen und daß 
vielleicht von tausend Plänen und Erfindungen kaum eine 
einen wirklichen Fortschritt bedeutet; trotzdem möchte 
auch ich die Zahl der Erfinder vermehren. 

Ich kann mich nicht mit der Vervollkommnung der 
Motoren selbst befassen, das überlasse ich ruhig Leuten 
vom Fache; doch die sonstige Konstruktion von Luftfahr- 
zeugen kann die Phantasie auch von Nichttechnikern er- 
sinnen. Ich glaube nun, wie gesagt, abgesehen von den 
Motoren, eine möglichst einfache Konstruktion erdacht 
zu haben. Dieselbe käme jedenfalls sehr billig, weshalb 
eine Erprobung vielleicht wünschenswert wäre. Ich selbst 
hin das nicht im stände und muß es anderen überlassen. 
Nun habe ich mit und an meiner Idee mehrere Jahre 
herumspekuliert, und es ist wohl begreiflich, daß ich, 
wenn sie sich bewährt, auch einen Nutzen davon haben 
mochte. Ich befasse mich nämlich auch mit anderen, mit- 
unter recht wichtigen Problemen, habe jedoch xu Ver- 
suchen keine Mittel zur Verfügung, und da wäre es mir 
äußerst lieb, wenn ich aus jener Idee einige Mittel zu 
weiteren Arbeiten gewinnen könnte. 

Indem ich diese Umstände Euer Hochwohlgeboren 
so kurz vorlege, erlaube ich mir anzufragen, ob Euer 
Hochwohlgeboren geneigt wären, meine Idee zu prüfen 
und eventuell versuchen zu lassen, dann im günstigen 
Falle mir auch einen Anteil an einem materiellen Gewinn 
zu gewähren. Ich vermute, daß meine Idee z. B. auch in 
St. Louis mit Glück konkurrieren könnte, falls es nicht dazu 
schon zu spät wäre. Hoffend, daß Euer Hochwohlgeboren 
mich bald einer Antwort würdigen werden, beehre ich 
mich in vollster Hochachtung zu zeichnen 

Euer Hochwohlgeboren ergebenster 

Mitteldorf, Post Stannern 
(bei Iglau), Mähren, den 14. Mai 1904 

Kranz Erleb ach, 
Lehr«r. 

Hochgeehrter Heir Redakteur! 

Inliegend übersende ein Klischeeabdruck »meines« 
(ileitapparates, welchen Sie mit Lilienthalschen, Wright- 
schen etc. vergleichen belieben. Und 
noch ist dies das geringste im Ver- 
gleiche mit meinem »aviatischen Flug- 
apparate«, wobei die Absprungarbeit 
in Bewegung der Flugflächen ersetzt 
ist. Hoffe, daß nicht im geringsten 
/Aveifeln werden, daß uns neue Sport- 
epoche beginnt und .Sie, geehrter Herr, 
<iind am meisten dazu berechtigt, dieses 
was ich Ihnen aus guter Wille durch 
meine Studien und Schreibereien widme, 
nicht zu versäumen, umsomehr, als mir 
es ganz egal bleibt, ob Sie von meinen 
Sachen etwas veröffentlichen oder nicht, 
ilenn es wird doch einmal kommen, 
wo ich mit meinen .Sachen (IuuIjI »reche. 

Wenn .Sie wünschen, stehe mit 
liescn Klischee .so auch Mesdireihun;^ 
KU Ihren Diensten. 

Prag, den 18. Miu VMH. 

Hochachtungsvoll 

Adolf K ez nie ek. 
Bonhon iii.-iorlii II iii-l-'ulirik:iiit. 



Hier folgt nun Beschreibung des Apparates sowie 
dessen Abbildung: 

Es sind vier Flächen, zwei vorne und zwei rückwärts, 
die auf einer Stange montiert sind. In der Mitte der 
Stange vertikal befestigt, ist weitere Stange, die so ein- 
gerichtet ist, daß der Mensch sich selbe auf den Leib 
festbinden kann, und zwar durch Gürtel in der Taille und 
durch Armgürtel auf quergelegten .Stange. Durch diese 
Anordnung ist der Mensch mit dem Apparate verbunden. 
Die KÖq^erschwere ist in der Mitte der beiden Flächen- 
paare verteilt und unter den Flächen, so, daß das Gleich- 
gewicht gesichert ist. Flächen zur rechten Seite auch die 
auf der linken .Seite jede für sich durch Verbindung be- 
liebige Neigung einnehmen können, womit das seitliche 
Gleichgewicht erzielt wird. 

Rechtsseitige, links- oder beiderseitige Neigung der 
Flächen kann der Mensch durch Stangen, die er in Händen 
hält, bewirken, da die Lagen derselben mit den Nei- 
gungen übereinstimmen. Sollte sich der Apparat links 
neigen, wird dieselben Seite höhere Neigung erteilt und 
umgekehrt. 

In der Flugrichtung wird die Balance durch auf- 
steigende oder sinkende Richtung geschafft. Durch ver- 
doppelte Flächenkonstraktion bekommen wir einen Apparat, 
welchen nicht nur zum Absteig von höheren Stellen zu 
niedrigeren verwenden können, sondern können wir schon 
ein Aufheben erzielen, indem wir durch passende und 
nicht Widerstand ergebende Stellung während Anlaufes 
den Flächen erteilen, plötzlich dann die Flächen zum 
Emporheben neigen, wodurch wir einen Sprung in die 
Luft machen gezwungen sind. 

Sprünge mit Hilfe dieses Apparates ausgeführte 
werden alle Erwartungen so weit überwiegen, daß der 
Mensch die Arbeit des Anlaufes in die Bewegung der 
Flächen umändert und zugleich die Absprungsarbeit sell>en 
erteilen wird, um sich gänzlich unabhängig von der festen 
Stütze der Erde zu machen. .Sei noch bemerkt, daß mein 
Aviatischer Apparat während der stillen Verbreitung da«<- 
selbe vorstellt, als diese von mir angegebene Beschreibung 
eines Aufstiegapparates, mit dem Unterschied, daß bei 
dem aviatischen Apparate noch ein unbeweglicher Aöro- 
plan über den arbeitenden Flügelflächen verbreitet ist. 

In der angenehmen Hoffnung, daß Sie, geehrter 
Herr, mit dieser Abkürzung zufrieden stelle bitte um die 
Gütigkeit, die letzte Stelle, wo sich von meinem aviati- 
schen Flugapparate handelt, bei der Veröffentlichung nicht 
auszulassen, denn ich hoffe, daß mir möglich sein wir.l, 
auch von diesen eine Zeichnung zu senden. 

Hochachtungsvoll 

Adolf RezniJek, 
Krflnder dea aviatischen Flugapparates. 
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BRIEFKASTEN. 

KARL B. in Berlin. — Der gesandte Aufsatz »Zur 
Reform der Segelkunde« ist für unser Blatt leider nicht 
verwendbar. 

C. L. in Wien. — Ihre kriegsaeronautischen Er- 
findungen mögen sehr interessant und wertvoll sein, 
worüber wir uns keinen Zweifel erlauben wollen, wir sind 
aber leider nicht in der Lage, uns damit zu befassen und 
noch weniger, uns materiell daran zu beteiligen. 

M. K. in Görz. — Sie fragen uns kurz und bündig: 
»Wo findet man Geld für flugtechnische Versuche, be- 
ziehungsweise für die Ausführung eines in allen Details 
fertigen Flugmaschinenprojektes?« Darauf können w^ir Ihnen 
leider nur antworten: »Wenn wir das wüßten!« — Wenn 
wir das nämlich wüßten, hätten wir für diese Adresse schon 
gar viele Kunden! 

L. G. in Brunn. — In tschechischer Sprache existiert 
unseres Wissens sehr wenig über die Luftschiffahrt und 
Flugtechnik. Das einzige etwas größere Werk dieser Art 
— 112 Seiten Großoktav mit zahlreichen Abbildungen, 
verfaßt von Odirich Frant. Van 5k — ist 1888 im Verlag 
von Jos. R. Vilimek in Prag erschienen. Wir glauben 
bestimmt nicht, daß in. tschechischer Sprache ein größeres 
Buch existiert als dieses. 

G. L. in Dresden. — In Prag hat allerdings schon 
einmal ein böhmischer Aero-Klub bestanden, und zwar 
durch einige Jahre, doch hat er sich nicht zu halten ver- 
mocht und ist wieder eingegangen. Das ist alles, was 
wir derzeit darüber wissen. Wir haben jedoch einen 
Bekannten in Prag gebeten, uns von einem der damaligen 
Vereinsfunktionäre weitere Mitteilungen sowie eventuell 
Statuten und Jahresberichte zu verschaffen, da eine Ge- 
schichte dieses Vereines wohl auch in die Geschichte der 
Luftschiffahrt in Österreich gehört und wir stets bestrebt 
sind, alle dazu gehörigen Daten gewissenhaft zu sammeln. 

M. K. in Kassel. — Über die von Ihnen genannten 
deutschen Berufsluftschiffer finden Sie im nachstehenden 
alles, was uns bekannt ist. — Der einst vielgenannte Karl 
Securius lebt nicht mehr; er wird jetzt zirka 10 Jahre 
tot sein und fuhr in letzter Zeit, soviel uns bekannt ist, 
nur. mehr in Westfalen und in Süddeutschland, und zwar 
zumeist bloß in kleineren Städten auf, da es während 
seiner letzten Zeit mit der Berufsluft Schiffahrt in Deutsch- 
land schon sehr bergab ging. Securius war in seiner 
Glanzepoche der populärste Luftschiffer in Deutschland. 
Speziell in Berlin war wohl sein früherer Schüler, der 
spätere Werkstattinspektor der dortigen Militärluftschiffer- 
nbteilung Richard Opitz (von Hause aus Graveur) noch 
populärer. Wie Securius gestorben ist, darüber sind in 
den verschiedenen Städten, wo er durch seine Fahrten gut 
bekannt war, sehr widersprechende Versionen im Umlauf. 
Nach der einen heißt es, er soll bei einer Ballonlandung in 
'Rußlaä^d, in einsamer Gegend, von Wölfen zerrissen 
wordeCtein. Nach einer andern wieder .soll er in letzter 
Zeit sehr nervös gewesen und bei einer Ballonfahrt ins 
Meer geraten sein, wobei er sich dann kopflos benommen 
haben und erti unken sein soll. Diese phantastischen An- 
gaben und Erzählungen erscheinen jedoch wenig glaub- 
würdig. Richtig dürfte vielmehr wohl sein, was der alte 
Luftschiffer Syring, hcin Zeitgenosse, welcher auch seit 
mehreren Jahren nicht mehr fährt, einmal erzählte, näm- 
lich, daß Securius in einer Stadt Süddeutschlands in 
ganz gewöhnlicher Weise erkrankt und gestorben sei. 
Wäre er ein Opfer seines Berufes geworden, so wäre es 
gewiß seinerzeit allgemein bekannt geworden. Richard 
Opitz und Eduard Damm, welch letzterer gleichfalls 
ein sehr bekannter deutscher Berufsluftschiflcr war. sind 
beide an — Wa.ssersucht gestorben. Die Frau des Karl 
Securius, Frau Auguste Securius, welche einst gleichfalls 
mit einem 7(V) Kubikmeter-Ballon fuhr, soll gCiicnwärtig 
noch in Hannover leben, sie fährt aber auch schon lanj^c 
nicht mehr im Ballon. 



L'Aeronaute. 

Bulletin mensuel illustre de la Societe fran^aise 
de Navigation aerienne. 

Das älteste Fachblatt für Luftschiffahrt und 
Flugtechnik. 
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wird der erste Jahrgang der Berliner „Zeitschrift für 

Luftschiffahrt" (18S2). Anträge mit Preisangabe an die 

Verwaltung der »Wiener Luftschiffer -Zeitung«, Wien, 
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6RUNDZ0GE DER PRAKTISCHEN LUFT- 
SCHIFFAHRT. 

Von Victor Silherer. 

Unter diesem Titel behandelt der Herausgeber dieses 
Blattes in zwangloser Reihenfolge nach und nach eingehend 
die gesamte Technik der praktischen Luftschiffahrt. 

XVII. 
Die Auftakelung. 

Die Auftakelung des Ballons nach erfolgter 
Füllung beginnt damit, daß der erste Helfer sich 
mit dem Ballonreifen in die Mitte unter den 
Ballon begibt und ihn unter den Appendix legt, 
um nacheinander die Auslaufleinen daran zu be- 
festigen. Hat man genug Leute zur Verfügung, so 
kann dies, um Zeit zu ersparen, auch schon während 
des letzten Teiles der Füllung geschehen. 

Hat der Ballon eine Reiß bahn, so kann 
der Ring nicht in beliebiger Weise postiert werden, 
sondern es muß bei seiner Anbringung Rücksicht 
auf die Lage der Reißbahn genommen werden, 
und zwar in der Weise, daß jene Seite des Reifens, 
wo Anker- und Schleppseil angebracht v/erden, 
auch auf jener Seite des Ballons zu liegen kommt, 
wo sich die Reißbahn befindet. Die letztere muß 
sämlich mit dem Ankerseil und dem Schlepptau 
korrespondieren, da sich der Ballon bei der Lan- 
dung von den beiden Seilen abneigt, wodurch die 
ihnen zugekehrte Seite der Hülle mit der Reißbahn 
nach oben kommt, in welcher Lage die Reißbahn 
am schnellsten und sichersten funktioniert. 

Sobald also der Reifen in richtiger Weise 
unter dem Ballon liegt, läßt sich der erste Helfer, 



der die Kuppelung vornimmt, von einem zweiten 
Manne dio Enden der Auslaufleinen, eines nach 
dem anderen, in die Mitte reichen, wo er sie an 
den Knebeln des Reifens befestigt. 

Dabei müssen zumeist die Ballastsäcke ein 
wenig nach der Mitte zu gerückt werden, wodurch 
sich ihr Kreis verkleinert. Geschieht dies, so lange 
noch der Füllschlauch nicht abgenommen ist, so 
muß ja darauf gesehen werden, daß der Ballon 
bei dieser Manipulation nicht vom Gasrohr abge- 
rückt und dadurch der Schlauch zu stark ange- 
spannt wird, weil er sonst sehr leicht abgerissen 
werden kann. 

Sind alle Auslaufleinen ordentlich am Reifen 
befestigt, so wird der Korb geholt, der schon in 
der Nähe bereit stehen und in dem sich jetzt 
schon alles befinden soll, was die Luftschiffer auf 
ihre Reiae mitnehmen wollen. Die Unterbringung 
ihrer Sachen im Korbe soll unbedingt schon während 
der Füllung des Ballons stattfinden und ist das 
Hereinbringen und umständliche Einräumen von 
Reisegegenständen im letzten Augenblicke, wenn 
der Ballon schon in der Luft baumelt, grundsätz- 
lich zu vermeiden! Bei nur halbwegs stärkerem 
Luftzuge pendelt der Ballon, sowie er einmal 
emporgelassen ist, dabei verliert er bei jeder 
Schwingung viel Gas und es ist daher im höchsten 
Grade ungeschickt und unwirtschaftlich, dann erst 
noch Zeit mit dem Einräumen in den Korb zu 
vertrödeln. Die einzige Ausnahme, die in dieser 
Beziehung gestattet werden kann, bilden wissen- 
schaftliche Instrumente, die ihrer Beschaffenheit 
nach nicht schon vorher im Korbe untergebracht 
werden können, sondern erst wenn der Ballon 
emporgelassen wird. 

Der Korb wird also — sobald die Sandsäcke 
bereits an den letzten und untersten Netzknoten 
hängen — in die Mitte des Kreises gebracht, 
wobei der Reifen mit den Auslauf leinen gehoben 
werden muß, um Raum zu schaffen. Dabei muß 
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der Korb so gestellt werden, daB das Anker- und | 
das Schleppseil auf jene Seite des Korbes kommen, j 
wo man sie za haben wünscht, nämlich auf eine 
Lang Seite, wenn der Korb kein Quadrat bildet. 
Nun werden die Haltestricke des Korbes, zumeist 
acht, an die entsprechenden Knebel des Reifens 
befestigt und gleichzeitig wird der Korb mit Sand- 
säcken beschwert. 

Am besten ist es, wenn der Führer des 
Ballons schon um diese Zeit in den Korb steigt, 
mindestens aber soll er schon zur Stelle sein und 
die Unterbringung des Sandes sowie alle weiteren 
Vornahmen im Korbe selber leiten. 

Zuerst werden die auf die Reise mitzunehmen- 
den Säcke in den Korb gegeben und darin zurecht- 
gelegt, deren Zahl man ja, bis auf etwa einen, 
höchstens zwei, genau kennt Diese Säcke müssen 
sorgüQtig abgewogen und ihr Gewicht bestimmt sein. 
Sodann kommen noch einige andere Säcke in den 
Korb, um ihn vorläufig zu beschweren. Ist dies ge- 
schehen, so wird der Appendix geöffnet, um die 
Ventil leine herauszuholen, die voi läufig auf die 
Querstricke des Reifens gelegt wird. Ebenso wird 
die Reiß leine zurechtgemacht und ihr Ende auf 
den Reifen gelegt. j 

Inzwischen werden auch die Ankerleine I 
mit dem Anker und die Schleppleine herbei- I 
gebracht und ihre oberen Enden am Reifen an , 
den hierzu bestimmten Seilschleifen befestigt. Die | 
eingerollten Taue werden sodann mittels solider ; 
Schnüre außen am Korbe aufgehängt. Der Anker > 
sdbst bleibt einstweilen am Boden liegen. Er wird ' 
später — und zwar sowie der Ballon emporgelassen i 
ist — einfach mit ein« Zinke auf den Korbrand . 
gehängt. Tut man das aber schon vorher, so ge- 
schieht es sehr leicht« daß sich beim Emporlassen 
des Ballons eine Auslaafleine oder mindestens ein 
an dieser hängender Sack an der nach außen 
stehendai Zinke des Ankers verlangt und so eine 
Stönmg hervormft. Auch kann sich dabei einer . 
«m den Helfern in der Hitze der Arbeit an einer 
wegstdienden Ankerspitze verletzen oder doch emp- \ 
nndlich weh txm, was alles daher besser ver- i 
mieden wird. 1 

Ist endlidi im Korbe alles in Ordnung, sind 
nochmals die sämtlichen Knebel uberpre% ob alle 
Leinen richtig und gut eingehängt sind, so schreitet 
man zum Emrorlas^cn des Ballons. Ist im Korbe 
Raimi und gestattet es der Reifen, so lasse man 
den Rest der Mitfahrenden auch noch vor dem 
Empoilassen in den Kerb kriechen, andernfalls 
sollen sie sofort bei Vollendung des Hinauxlassens, 
sowie die Korbstrlcke sich gestreckt haben, ein- 
steigen, wezu Tran ihnen, daziit kein Zeitverlust 
entsteht, die genaue Weisung: schon vorher eneilt. 
Fahr: eine Dame mit, so lai: man diese natürlich 
zuletit einsteigen, wozu ein Sessel in Bereitschaft 
sein mup. 

Das Hinaiiflissen des Ballons geschieh: auf die 
Weise, dii -iie m'er:: in deu RirrÄren der A::>lav.:- 
leinen ceiu: Ntiie han;cenien Sj::'se jlus v.ie;2 RiTiie:: 



gleich daneben auf die Auslauf leinen selbst gehangen 
werden. Da die Haken hier Spielraum haben, der 
Zug des vollgefüllten Ballons nach oben aber ein 
sehr starker ist, so gleiten die Haken mit den 
Säcken bald von selber gegen die Mitte des 
Kreises, beziehungsweise den Reifen zu. 

Diese Umhängung der Säcke aus den Ringen 
der Leinen auf diese selbst geschieht, wie das 
Weiterhängen der Säcke bei der Füllung, am besten 
nur von zwei Seiten, nämlich vom Füllrohre aus 
nach rechts und links. Dabei bedarf es aber auf 
jeder Seite mindestens zweier Leute, und zwar ist 
es am vorteilhaftesten und die Arbeit geht am 
raschesten vor sich, wenn der eine jeden Sack 
nur hebt, der andere das Umhängen des Hakens 
dieses Sackes besorgt. 

Hat man aber, wie dies beim Militär der 
Fall ist, sehr zahlreiche Hilfskräfte zur Verfügung, 
so kann man vor dem Emporlassen bei jeder Aus- 
laufleine zwei Mann postieren und sie das Um- 
hängen der Säcke von den Ringen rittlings auf die 
Leinen auf Kommando ringsherum gleichzeitig voll- 
führen lassen. Bei soviel ^f annschaft kann man 
auch die Säcke noch vor dem Emporlassen gleich 
ganz abnehmen lassen. Je ein Mann faßt die Aus- 
laufleine mit beiden Händen fest, indem er sich 
mit dem Leibe zurücklegt und so sein Körper- 
gewicht daran hängt Der andere niomat die Säcke 
ab und stellt sie zur Erde, so daß, wenn dies 
vollzogen ist, der ganze Ballon nur mehr von den 
Leuten an den Auslaufieinen gehalten wird. Nun 
läßt man die Leute — immer mit zurückgelegtem 
Leibe an den Leinen hängend — langsam und 
gleichmäßig gegen die Mitte auf den Korb zu- 
schreiten, wobei sie, stetig mit den Händen an den 
Leinen weitergreifend, diese immer höher empor- 
lassen, bis sie alle beim Korbe zusammentrefifen 
und da den Ballon vollends hinauflassen. Das soll 
man aber doch nur bei ruhigem Wetter tun; bei 
bewegter Luft oder gar bei starkem Winde auf 
dem Füllplatze ist es durchaus nicht zu empfehlen, 
auf die Sicherung des Ballons durch die Säcke 
bis auf den letzten Augenblick des Emporlassens 
zu verzichten. 

Sobald der Ballon nun ganz emporgelassen 
ist und schon gestreckt hangt, wird noch der Anker 
auf den Korb gegeben und die Auttakelung ist 
vollendet Der folgende Teil der Manipulationen 
gehört schon zur Abfahrt Ovier zum Aufstieg, 
worüber in einem eigenen Kapitel gesprochen 
werden wird. Hier sei nur noch betont, daß die 
Anbringung der Taue, des Ankers und aller son- 
stigen Dinge, die man aufen am Korbe anhängt, 
derart geschehen muß. daß. wenn der Korb am 
Bv"Hiea steht, nichts von den außen hängenden 
Sachen vii e Erde berührt, weil sonst das er- 
forderliche sorg&ime und genaue Auswiegen des 
Ballons unrcöghch £:cn:acht werden kann oder 
min bestens sehr erschwen wird. 
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WILHELM KRESS. 

Im nachfolgenden bieten wir heute den Lesern das 
Bild and den Lebenslauf des Mannes, der jcdcnfnlls als 
der bedeutendste untei den österreichischen l*lu};tcchnikem 
bezeichnet werden muß und dessen Name infolge des von 
ihm erfundenen und auch im großen ausgeführten Drachen- 
fliegers weit über die Grenzen seines Vaterlandes hinaus, 
ja man darf wohl sagen in der ganzen zivilisierten Welt 
bekannt geworden ist. 

Die Biographie stammt von einer Seite, die dem Er- 
finder nahesteht und eng mit ihm befreumlet ist. Sie ist 
daher ganz in seinem Sinne geschrieben und gibt in fach- 
technischer Beziehung seine Anschauungen genau wieder. 
Wilhelm Kress, am 29. ]uli lö3o in St. Peters- 
burg geboren, stammt von deutschen Thüringer Eltern und 
ist nach Erfurt zuständig. Sein Vater, zur Zeit Nikolaus I. 
in St. Petersburg Fabrikant und Hoflieferant, führte die 
ersten Jacquard-Maschinen seinerzeit in Ruijlnnd ein und 
machte mehrere Erfindungen in der Kunst weberei. 

Kress besuchte in St. Petersburg das deutsche Real- 
gymnasium zu St. Petri. Infolge sehr guten musikalischen 
Gehörs und vorzüglicher Stimme wurde er zuerst zum 
Sänger ausgebildet, da sich aber seine Stimme später ver- 
schlechterte, wurde er Klaviermacher. 

Mit 21 Jahren, 1857, verließ Kress Petersburg und 
kam nach einer größeren Tour durch Kuropa 1858 zum 
erstenmal nach Wien, wo es ihm sehr gefiel und er ein 
Jahr blieb. 1873 kehrte er, damals uus Frankreich von der 
AVelt<iusstellung angelockt, wieder nach Wiicn zurück und 
blieb seit der Zeit hier an.sässig. Schon von der frühesten 
Jugend hatte Kress ein besonderes Interes.se für technische 
Fragen und Eiündungcn. Im Jahre 18G3 durch einen 
Zeitungsartikel über ein Projekt eines lenkbaren Ballons 
angeregt, wendete er seine Aufmerksamkeit dem Problem 
der Luftschiffahrt zu. Nach mehrfachen Rechnungen und 
Projekten von lenkbaren Ballons auf dem Pai)ier kam er 
zu der Überzeugung, daß der lenkbare Ballon nicht ge- 
eignet ist, den Kampf mit dem \Vinde aufzunehmen. 

Anfangs 18^)4 baute Kress die ersten kleinen 
elastischen Segelluftschrauben, die sehr guten Nutzeffekt 
zeigten. Als dann im Sommer desselben Jahres Kress 
eines Tages sich damit unterhielt, einen gewöhnlichen 
Papierdrachen zum Steigen zu bringen, und infolge des zu 
schwachen Windes erst nach einem angestrengten Anlaufe 
den Drachen zum Steigen bringen konnte, kam ihm der 
Gedanke, daß der Drachen, wenn er mit seinen Luft- 
schrauben verbunden würde, welche durch einen ent- 
sprechend leichten Motor angetrieben worden, auch bei 
ruhiger Luft ohne Schnur, selbsttätig sich in die Luft er- 
heben und fortfliegen können mülite. Damit wäre aber 
die Flugmaschine ohne Ballon fertig. Kre.'is hatte nichts 
eiligeres zu tun, als ein Modell eines solchen Drachen- 
fliegers zu bauen, bei welchem die Luftschrauben — da 
ein leichterer Motor nicht zu haben war — durch eine 
Uhrfeder angetrieben wurden. 

So entstand im Jahre 18<.>4 sein erstes Modell eines 
Drachenfliegers, welches aber wegen des zu schweren 
Motors nicht zum Fliegen gebracht werden konnte. Alle 
Bemühungen zur Beschaffung eines leichten Motors waren 
vergebens. Explosionsmotore gab es zu jener Zeit über- 
haupt noch nicht, und die Dampfmaschinen wogen damals 
nach hunderten von Kilogramm pio 1 HP. So war denn 
für die nächste Zeit keine HotTnung zur Realisierung 
seines Gedankens. Kress wendete nun seine wenigen 
Mußestunden der Erfindung eines leichten Motors zu, und 
baute auch mehrere kleine Modelle von Rotationsmotoren, 
die bei ihm noch aufbewahrt sind, die aber wegen der 
Kostenfrage im großen nicht zur Ausführung kamen. 

Anfangs der Siebzigerjahre gelang es Kress, einige 
kleine Schraubenflieger zum freien Flug zu ]>ringeu, und 
schließlich 1877 brachte Kress das erste Modell eines 
Dracheofliegers zum freien Flug. Kr zeij^te dasselbe dem 
damaligen Präsidenten der Akatiemie der Wissenschaften, 
Herrn Professor Stephan, der sirli dafür s.hr interes>ieite 
und Kress den Rat gab, zur Wahrung seiner l'riorität 
eine Beschreibung desselben in der Akademie der Wissen- 
schaften niederzulegen, was Krc^s auch befolj^le. 



1879 erwarb Kress für seinen Drachenflieger deutsche, 
französische und österreichisch-ungarische Patente. 1880 
gab er eine kleine Broschüre über seinen Drachenflieger 
— den er damals >AerovcIoce« nannte — heraus, und am 
15. März 1880 hielt er im großen Saale des Niederöster- 
reichischen Gewerbevereines den ersten öffentlichen Vor- 
trag mit Demonstration, wobei er sein Modell eines 
Drachenfliegers frei über die Köpfe durch den Saal fliegen 
ließ. Dieses Modell, auf Schlitten montiert, nahm selbst- 
tätig auf einem langen Tische einen Anlauf und flog in 
einer sanft nach aufwärts gerichteten Bahn mit voller 
Stabilität durch den Saal und war schon damals mit 
Steuern und Puffer ausgerüstet. 

Bald nach diesem Vortrage, welcher großen Beifall 
und Interesse erregte, wurde im Wiener Ingenieur- und 
Architekten- Verein eine «Fachgruppe für Flugtechnik« 
gegründet, welcher Kress auf Einladung als Mitglied bei- 
trat und im April 1881 einen Vortrag mit Demonstration 
hielt. Im selben Jahre wurde Kress die Ehre zu teil, von 
Ihrer kaiserlichen Hoheit der Frau Erzherzogin Elisabeth 
in das Albrecht-Palais bestellt zu werden, um in Gegen- 
wart mehrerer Herren Erzherzoge und geladener Gäste 
sein Modell zu demonstrieren und die entsprechenden Er- 
klärungen über seinen Drachenflieger zu geben. 

Erst mit dem Inslebentreten der Fachgruppe für 
Flugtechnik erfuhr Kress, daß mehrere Ingenieure sowohl 
in Wien als auch anderwärts sich ebenfalls mit dem 
dynamischen Flugproblem beschäftigen. 

Die Fachgruppe bestand nur wenige Jahre, dann 
wurde der Wiener flugtechnische Verein gegründet. So- 
wohl in der Fachgruppe als auch in dem flugtechnischen 
Vereine gab es nur wenige Anhänger des Drachenfliegers, 
zu denen aber Friedrich Ritter von Loessl zählte. In dem 
ersten Jahrzehnt des Bestandes des flugtechnischen Vereines 
gab es mehr Anhänger des Ruder-, Schrauben- und Wellen- 
fluges ; ausnahmsweise auch noch Anhänger von lenkbaren 
und entlasteten Ballons. Die meisten kämpften für ihre 
Mce mit einem großen Aufwand von mathematischen For- 
meln. Es passierte, daß in kurzer Reihenfolge der eine 
Vortragende auf »wissenschaftlicher Basis« genau nach- 
weisen wollte, daß, wenn erst eine gewisse Höhenlage 
mit einem Flugapparate erreicht ist, zum weiteren Fluge 
dann gar keine Arbeit mehr zu leisten ist, während schon 
der nächste Vortragende auf ebenso «wissenschaftlicher 
Basis« genau vorrechnete, daß man wenigstens l?iO HP 
brauche, um einen einzigen Menschen ohne Ballon durch 
die Luft tragen zu können ! 

Kress experimentierte und studierte inzwischen ruhig 
in seinem Atelier jetzt auch den Ruder-, Schrauben-, 
Segel- und Wellenflug, baute dabei gelungene Modelle 
des Ruderfliegers und überzeugte sich, daß auch der 
Ruderflieger einen Erfolg verspreche, daß jedoch der 
Drachenflieger allen anderen Sy.stemen vorzuziehen sei. 

1887 erschien in der »Zeitschrift zur Förderung der 
Luft.schifi'uhrl« (Heft 8) vou Kress ein Artikel über »Wind 
und Welleuflug« und 1888 in derselben Zeitschrift (Heft 9) 
em Artikel ül)er »Wind und Segelflug«. 

Jm selben Jahre wurde von Victor Silberer die 
erste aeronautische Ausstellung in Wien veran- 
staltet, welche auch von Sr. Majestät dem Kaiser besucht 
wurde, und bei welcher Gelegenheit Kress von Silberer 
Sr. Majestät dem Kaiser vorgestellt wurde und Kress 
die Ehre hatte, Sr. Majestät das von ihm ausgestellte 
Modell seines Drachenfliegers zu erklären. 

Am 15. Dezember 181)1 hielt Kress im flug- 
technischen Verein im Fesisaale des Ingenieur- und 
Architekten - Vereines einen Experimentalvortrag, bei 
welchem er jetzt nicht bloß seine Drachenfliegermodelle, 
sondern auch freifliegende Modelle von Schrauben- und 
Kuderfliegern demonstrierte.*) 

Nachdem nun bereits seit zwölf Jahren die frei- 
fliegenden Krcssschen Modelle des Drachenfliegers im 
flugtechnischen Wiener Kreise bekannt waren, fing man 
auch im Auslande an. so in England Maxim, in Amerika 
Langley, in Frankreich Ader, in Australien Hargrave, in 
Deutschland Huf manu u. s. w., an dem Drachenflieger zu 

*i «Z.;tMlirifi für LuftsvLiffabrt-, Jnli un.l Angu>t lS9ä. 
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arbeiten und denselben in großen Dimensionen ans- 
zuführen. Jetzt erst begann man anch in Wien den 
Kressschen flugtechnischen Arbeiten und seinem Drachen- 
flieger ernstere Aufmerksamkeit zuzuwenden. 

Am 21. März 1893 hielt Kress im flugtechnischen 
Verein einen Vortrag: über »persönlichen Kunstflug«.*) 
Im selben Jahre sandte Kress drei Abhandlungen: 

1. A Theory of Sailing Flight, 

2. Aeroplanes and Flapping Flying Machines, 

3. Note on the Elastic-Screw, **) 

zur internationalen Konferenz über Luftschiflahrt in 
Chicago. Im »Aeronautical AnnuaU von 1897, Seite 1C9, 
schreibt O. Chanute: »One of the best expositions of this 
theory, fs that of Mr. W. Kress.« 

Im selben Jahre, 1893, trat Kress als außerordent- 
licher Hörer an der Technischen Hochschule in Wien ein 
und absolvierte als alter Herr von 57 — 59 Jahren den 
dritten und vierten Jahrgang der Maschinenabteilung.***) 

Bei dieser Gelegenheit hielt Kress auf Einladung 
der Herren Professoren Hofrat Hauffe und Hofrat Radinger 
an der Technischen Hochschule einen Vortrag über dynami- 
sche Luftschiffahrt mit Demonstrationen. 

Im Jahre 1894 meldete Herr Professor Hofrat Boltz- 
mann aus München für den naturwissenschaftlichen Kongreß, 
der am 26. September 1894 im großen Musikvereinssaale 
in Wien abgehalten wurde, einen Vortrag über Luftschiff- 
fahrt an. Als Professor Boltzmann ein paar Tage vor 
seinem Vortrage nach Wien kam, wurde er von einem 
Herrn Zisarsky auf die flugtechnischen Kressschen Arbeiten 
aufmerksam gemacht. Hofrat Boltzmann besuchte darauf 
Kress, der ihm die Modelle zeigte. Als Professor Boltz- 
mann das Modell des Drachenfliegers frei fliegen sah, 
äußerte er sein Erstaunen darüber, daß er bis dahin noch 



•) ■ZeiUchrift mr Luftiobiffahrt«. Mal 1893. 

**) Proceeding of tlie International Confereneo on Aerlal 
Navigation. New York 1894. 

♦♦♦) Siebe »Da» Flugschiff von Kress«, von Professor Radinger, 
Wien 189H. 



nichts von diesen freifliegenden Modellen gehört hatte, 
und ersuchte Kress, seine Schrauben- und Drachenflieger- 
modelle beim Vortrage des Herrn Professors Boltzmann 
beim naturwissenschaftlichen Kongresse zu demonstrieren, 
was Kress bereitwilligst tat. Als dann das Modell seines 
Drachenfliegers in dem gefüllten Saale über die Köpfe 
hinweg in die Loge einer Dame flog, erdröhnte stürmi- 
scher Beifall. 

Im selben Jahre baute Kress einen zusammenlegbaren 
Drachen, welcher statt eines Schweifes rückwärts ein 
vertikales und ein horizontales Steuer besitzt.'*') Diesen 
Drachen nahm Kress zusammengelegt in einem Futteral 
auf seine Ausflüge mit, um denselben bei starkem Winde 
von Anhöhen frei ohne Schnur in die Luft zu schleudern, 
um dabei die Stabilität des Drachenfliegers zu studieren. 
Kress überzeugte sich dabei, daß der richtig konstruierte 
Drachenflieger in freier Luft, selbst bei dem stärksten 
Winde, sobald nicht kippen wird. 

Am 21. Jänner 18^5 hielt Kress im flugtechnischen 
Vereine einen Vortrag über »die Stabilität des Drachen- 
fliegers bei ruhiger und bewegter Luft«.**) 

Im selben Jahre baute Kress, auf Anregung von 
militärischer Seite, mit finanzieller Unterstützung des Pro- 
fessors Boltzmann ein größeres Modell einer Kaptiv- 
schraube mit Luftschrauben von 4 m Durchmesser, 
welche durch einen Elektromotor angetrieben wurden. 
Diese Kaptivschraube wurde im militär- technischen Komitee 
wochenlang geprüft und ergab günstigere Resultate, als 
selbst Kress erwartet hatte.***) Daraufhin hatten sowohl das 
militär-technische Komitee als auch die militär-aeronauti- 
sehe Anstalt an das k. u. k. Kriegsministerium sehr günstig 
über diesen Apparat referiert, und die Firma Siemens & 
Halske bot sich freiwillig schriftlich an, einen entsprechend 
leichten Elektromotor zu bauen und kostenfrei für die Kress- 
schen Experimente der Kaptivschraube zur Verfügung zu 
stellen, so daß nur eine geringe Summe zur Ausführung 
einer großen Kaptivschraube, welche einen Menschen heben 
könnte, für das k. k. Kriegsministerium beizutragen blieb. 
Es wurde auch an Kress die sicherste Hofl'nung auf die 
Unterstützung des k. k. Kriegsministeriums von maß- 
gebender Stelle gemacht. Die Sache zog sich dann jahre- 
lang hin, bis schließlich eine Zuschrift vom k. k. Kriegs- 
ministerium einlangte, worin es hieß, daß das k. k. Kriegs- 
ministerium bedauert, für solche Zwecke keine genügenden 
Mittel zu besitzen, daß es wohl aber hoflentlich jetzt, 
nachdem über den Apparat so günstig referiert wurde, es 
Kress — nicht mehr schwer fallen würde, Privatkapitalisten 
heranzuziehen u. s. w.f) Damit waren die jahrelangen Mühen 
und Opfer, die Kress der Kaptivschraube brachte, ver- 
loren, und Kress lernte die erste Bitternis eines Erfinders 
kennen. 

Ende Juli 1896 trat Kress mit Otto Lilienthal 
bei der Ausstellung in Berlin zusammen, der ihn nach 
Groß- Lichterfelde einlud, bei welcher Gelegenheit Lilien- 
thal seine Arbeiten dem Kress zeigte und in dessen Gegen- 
wart an einem Vormittage fünf Gleitflüge ausführte, von 
denen drei mit einfachen und zwei mit doppelten -Draht- 
flächen gemacht wurden. Mit dem letzteren Apparate ver- 
unglückte Lilienthal 14 Tage später, am 9. August 1896, 
und fand leider den Tod! Lilienthals Ideal war der reine 
Segelflug ohne Motor. Er war Gegner von Luftschrauben, 
somit auch von Drachenfliegern. In der letzten Zeit war 
er jedoch unsicher geworden, den Erfolg des reinen Segel- 
fluges zu erzielen. Er versuchte wieder den Ruderflug, der 
aber, wie er selbst gestand, so mißlungen war, daß er den 
dazu gebauten Apparat in die Rumpelkammer warf, wo 
er ihn dann Kress zeigte. 

Am 27. März 1897 hielt Kress auf Einladung des 
Oberrheinischen Vereines in Straßburg einen Experimental- 
vortrag über dynamische Luftschiffahrt, dem auch Seine 
Durchlaucht der Herr Statthalter von Elsaß beiwohnte. 

*) Beschrieben in Nr. 1 der »Illnstrierten Mitteilnngen«, 
Straßbarg 1897. 

**) »Zeitschrift für Luftschiffahrt n. s. w.«, Februar und 
März 1896. 

♦♦*) «Zeltschnft fttr Luftuchlffahrt«, Juni 1900. 
f) 8e. Exzellenz der Herr KriegsminUter von Krieghammer hatte 
] abgelobut. 
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Am 18. Februar 1898 hielt er wieder einen Experi- 
mentalvortrag im Wiener flugtechnischen Verein, im Fest- 
saale des Ingenieur und Architekten- Vereines, dem viele 
Offiziere der militär-acronautiscben Anstalt, des militär- 
technischen Komitees, des Kriegsministeriums, darunter 
Herr General Brunner, Chef der 7. Sektion, dann auch 
mehrere Professoren der Technik u. s. w. beiwohnten. 

Die nächste Folge dieses Vortrages war, daß eine 
von Friedr. Ritter von Loessl verfaßte und von den Herren 
Friedr. R. von Stach, k. k. Baurat, Präsident des Wiener 
flngtechnischenVereines, Friedr.R. von Loessl, Oberingenieur, 
I. Vizepräsident des Wiener flugtechnischen Vereines, Wilh. 
Bosse, Leop. R. von Hauffe, k. k. Hofrat und Professor 
der k. k. technischen Hochschule in Wien, Franz Hinter- 
stoisser, k. u. k. Oberleutnant, Kommandant der militär- 
acronautischen Anstalt, Dr. Gust. Jäger, Professor an der 
k. k. Universität in Wien, Dr. E, Mach, Professor an der 
k. k. Universität in Wien, Josef Popper, Ingenieur, 
J. von Radinger, k. k. Hofrat und Professor der k. k. techn. 
Hochschule in Wien, Ant. Schindler, k. u. k. Hauptmann, 
Lehrer an der technischen Militärakademie, Dr. Friedrich 
Wächter, k. u. k. technischer Rat, Adolf Viktor Wähner, 
Fabiiksbeamter, Nikolaus R. von Wuich, k. u. k. Oberst 
and Kommandant der technischen Militär- Fach kurse, 
unterzeichnete »Flugtechnische Übersicht und Begutachtung 
der Kressschen Flugexperimente« vom flugtechnischen 
Verein herausgegeben wurde, in welcher die Kressschen 
flugtechnischen Arbeiten lobend besprochen und die 
Schaffung eines Fonds von zirka 20.000 fl. zur Ausführung 
eines großen Kressschen Drachenfliegers empfohlen wurde. 
Daraufhin wurde im flugtechnischen Verein ein »Kress- 
Komitee« gewählt, welches mit Kress einen Vertrag ab- 
schloß und die Beschaß'ung des nöthigen Fonds übernahm. 
Nachdem ein Drittel des präliminierten Betrages aufge- 
bracht war, erhielt Kress von dem Komitee den Auftrag, 
mit dem Baue seines Flugschiffes zu beginnen. Der 
lieikelste Teil seines Flugschiffes, der Motor, wurde auf 
Wunsch des Komitee-Mitgliedes, des Herrn Professors 
Radinger, aus patriotischen Rücksichten bei einem öster- 
reichischen Motorfabrikanten bestellt, der sich freiwillig 
anbot, einen entsprechenden Motor zu bauen. In einer Sitzung 
des Kress-Komitees, zu welcher der Motorfabrikant beige- 
zogen wurde versprach letzterer einen vierzylinderigen 
Benzinmotor von 20 Pferdekräften im Gewichte von 200 kg 
zu bauen und in Berücksichtigung des besonderen Zweckes 
um den geringen Preis von 2000 fl. bis zum 1. Mai 1899 
zu liefern. Anfangs Mai 1899 war der Kresssche große 
Drachenflieger, ohne Motor, in der Bauhütte in Unter- 
Tullnerbach. am Reservoir der Wiental - Wasserleitung 
bereits fertig aufgestellt, und Kress wartete nur noch auf 
den Motor, der aber nicht kam. Auch ein Jahr später, im 
Mai 1900, war der Motor noch immer nicht fertig und 
schließlich war es klar, daß der Fabrikant etwas über- 
nommen hatte, was er nicht leisten konnte. Kress machte 
einstweilen mit einem provisorisch ausgeliehenen Motor, 
der zirka nur 6 bis 7 HP leistete, auf dem Wasser mit 
seinem Flugscbiffe Fahrten, um die Wirkung der Luft- 
schrauben, die Stabilität und die Steuerung zu studieren, 
wobei er sehr gute und befriedigende Resultate erzielt?. 
Da aber die bis dahin von dem Kress-Komitee aufgebrachten 
20-30 fl. verbraucht und zur Beschaffung eines Motois 
keine Fonds mehr zur Verfügung waren, so mußte die 
Fortsetzung der Kressschen. Arbeiten damals leider ein- 
gestellt werden. 

Kurz vor Weihnachten 1900 kam für Kress eine 
^nz unerwartete angenehme Überraschung. Ohne daß Kress 
eine Ahnung hatte, daß Sr. Majestät dem Kaiser etwas 
von dem Kressschen Bau des großen Drachenfliegers be- 
kannt sei, ließ der Kaiser am 18. Dezember 1900 aus 
seiner Privatschatulle an Kress zur Förderung seiner flug- 
technischen Arbeiten f)000 K auszahlen. Durch diese hoch- 
herzige kaiserliche Spende angeregt, veranstaltete Herr 
£ugen Miller Ritter von A i c h h o 1 z unter seinen kapitals- 
kräftigen Freunden eine Sammlung und schon vierzehn Tage 
nach der kaiserlichen Spende wurde Kress von Herrn von 
Miller benachrichtigt, daß bei ihm weitere 13.500 K zum 
Baoe des FlugschiiTes, respektive zur Beschafl*ung eines 
entsprechenden Motors zur Verfüguug stehen. 



Zur selben Zeit hieß es in den Zeitungen und in 
Automobilkreisen, daß eine bekannte deutsche Motoren- 
fabrik eine neue Motortype unter dem Namen Mercedes- 
Motor baut, welche bei einer effektiven Leistung von 35 
bis 40 HP nur 200 kg wiege. Kress trat nun mit der be- 
treflfenden Firma in Unterhandlung. Es zeigte sich, daß 
der Eigentümer der Mercedes-Type ein österreichischer 
Automobilsportsman sei und derselbe forderte für den 
Motor 15.00.) M == 18.000 K. Eine so große Summe 
konnte aber nicht bezahlt werden. Schließlich wurde ver- 
einbart, daß Kress 12.000 M == 14.400 K in drei Raten 
zu zahlen habe; das erste Drittel bei der Bestellung, das 
zweite Drittel bei der Lieferung und den Rest drei Monate 
nach der Lieferung. Nach der Übernahme zeigte «ich jedoch, 
daß der Motor nicht, wie schriftlich versprochen war, 
höchstens 240 kg^ sondern komplett 380 kg wog und nicht 
mindestens 35 HP, sondern keine 30 HP leistete, somit 
statt 6 kg pro 1 HP in Wirklichkeit 13 kg pro 1 HP wog. 

Obgleich nun der Eigentümer der Mercedes-Type 
in Cannstatt dem Kress mündlich das Versprechen gegeben 
hatte, daß, wenn der Motor zu schwer ausfallen sollte, er 
denselben umtauschen werde, so wollte er davon später 
nichts wissen und nur einem Nachlaß von 2000 M von 
der letzten Rate zustimmen. 

Infolge dieses gewissenlosen Vorgehens war Kress 
vor Aufregung krank geworden, denn seine Hoffnung, end- 
lich mit seinem Fingapparate ernste Versuche beginnen 
zu können, war wieder vernichtet. Auch die Fahrten auf 
dem Wasser waren infolge des überlasteten Schlittcnbootcs 
und der gestörten Stabilität jetzt mit den größten Gefahren 
verbunden. 

Dennoch aber wagte es Kress in seiner Ungeduld, 
einige Fahrten auf dem Wasser zu unternehmen, indem er 
sich dabei mit einem Schwimmgurt sicherte. Bei der vierten 
Fahrt, im Oktober 1901, wurde nun die Leistung des Motors 
auf zirka 18 HP gesteigert. Der Apparat begann bedeutend 
aus dem Wasser zu steigen. Die Geschwindigkeit war so 
groß geworden, daß das Wasser vorne schäumte und hoch 
aufspritzte. Da erblickte Kress die Steinwehr — das Ufer — 
vor sich in gefährlicher Nähe, er mußte plötzlich wenden 
und jetzt geschah der bekannte Unfall; der Apparat kippte 
um und versank 8 m tief! Kress konnte noch rechtzeitig ins 
Wasserspringen, sonst wäre er in den vielen Drähten ver- 
wickelt und mit unter das Wasser gezogen worden. So wurde 
er bald von seinem Monteur, der mit einer Gondel zu Hilfe 
kam, aufgefischt. Der Flugapparat aber, der sich mit vielen 
Spitzen in den sumpfigen Boden fest verbissen hatte, 
wurde durch das dreitägige schwierige Herausfischen gänz- 
lich zerstört und nur der Motor blieb unversehrt. 

So sehr dieser Unfall zu beklagen war, so hatte 
Kress doch bei der letzten Fahrt die Überzeugung ge- 
wonnen, daß, wenn der Motor nur das versprochene Ge- 
wicht gehabt hätte, es unzweifelhaft zu einem erfolgreichen 
Fluge gekommen wäre. Er glaubt sogar, daß selbst mit 
diesem schweren Motor, wenn er auf eine Leistung von 
35 HP zu bringen wäre, auf einer größeren Wasserfläche, 
wo man ein paar Kilometer, ohne Gefahr anzustoßen, in 
gerader Richtung zu fahren vermag, noch immer ein Er- 
folg erhofft werden könnte. 

Vierzehn Tage nach dem erwähnten Unfälle war 
Kress mit seinem Monteur schon wieder in voller Tätig- 
keit, um einen neuen, entsprechend dem schweren Motor 
längeren Drachenflieger mit einer vierten Tragfläche 
zu bauen und anfangs des Sommers 1902 war der neue 
Flugapparat mit einem flachen Schlittenboot, für den Neu- 
siedlersee bestimmt, fast fertig. Aber leider war auch das 
Geld alle, und da zur Übersiedlung zum Neusiedlersee 
und zur Fortsetzung der Arbeiten und Versuche bedeutende 
Mittel nötig sind, die nicht aufzubringen waren, so mußte 
Kress seine vielversprechenden Arbeiten wieder einstellen. 

Im Sommer 1901 hatte Kress die Freude, eine von 
ihm längst ersehnte Ballonfahrt mitzumachen, zu welcher 
ihn Se. kaiserliche Hoheit Herr Erzherzog Leopold Sal- 
vator einlud und bei welcher Hauptmann Hinterstoisser 
Führer war. Es wurden bei sehr günstigem Wetter in 
5 Stunden 50 Minuten 355 km zurückgelegt und wurde 
nach Erreichung der ^röQleü H.QiVl^ nwi ^»^^5*^ tiv \äv ^^i^-öv.- 
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mek in PreuOisch-Schlesien an der rassischen Grenze glatt 
gelandet. 

Im März 1902 wurde Kress vom A6ro-Club de 
Belgique eingeladen, seine Flugmodelle in Brüssel aus- 
zustellen. Bei dieser Gelegenheit hielt er im Vereine bel- 
gischer Ingenieure einen £x perimental Vortrag über dyna- 
mische Luftschiffahrt in französischer Sprache. Schon vorher 
war Kress auch nach Prag von dem Verein deutscher 
Ingenieure und später auch nach Aussig und Teplitz ein* 
geladen worden» Experimental vor träge zu halten. Dem 
Vortrage in Prag, welcher in dem größten Saale stattfand, 
wohnte auch Se. Exzellenz der Herr Statthalter bei. 

Alle bisher erwähnten Einladungen zu Vorträgen 
erfolgten ohne Kress' Zutun. Es wurden ihm überall die 
Reisespesen vergütet und er in freundlicher Weise von 
den Einbdern auf dem Bahnhofe empfangen und ins Hotel 
geleitet. 

Im Mai 1902 hielt Kress in Berlin einen Experi- 
mentalvortrag und beteiligte sich als Vertreter des Wiener 
flugtechnischen Vereines an der dritten Tagung der inter- 
nationalen Kommission für wissenschaftliche Luftschiffahrt. 

Im Juli 1903 hielt Kress in London einen englischen 
Vortrag über dynamische Luftschiffahrt im Aeronautical- 
Institute and Club und wurde nach SchluB des Vortrages 
einstimmig zum Ehrenmitgliede des Institutes ernannt. 

SchlieBlich hatte Kress Gelegenheit, im Jänner dieses 
Jahres einen russischen Vortrag in St. Petersburg im 
Technischen Verein zu halten. Kress reiste aber nicht 
etwa zu diesem Zwecke nach St. Petersburg, son- 
dern weil der bekannte Wiener Hof- und Kammer- 
Klavierfabrikant Ludwig Bösendorfer ihm gegen ein sehr 
gutes Honorar seine Vertretung bei der Ausstellung 
»Kinderwelt« anbot. Kress nahm diesen ehrenden Antrag 
um so bereitwilliger an, als er ihm Gelegenheit gab, nach 
32 Jahren wieder einmal Petersburg und seine dort 
lebenden deutschen Verwandten zu sehen. Man könnte 
vermuten, daß Kress seine Reisen ins Ausland dazu be- 
nütze, um Interessenten und Kapitalisten zu suchen, die 
seine flugtechnischen Arbeiten und Projekte finanziell 
unterstützen würden. Nun hat aber Kress das nirgends 
und nie getan. Selbst hier in Wien wurde die bekannte 
Kress-Aktion seinerzeit ohne sein Zutun eingeleitet. Der 
damalige Schriftführer des Flugtechnischen Vereines, Herr 
Ad. V. Wähn er, der sich sehr warm der Kressschen 
Angelegenheit angenommen hatte, machte für ihn alle , 
Wege, um die Kress-Aktion in Gang zu bringen. Kress 
selbst besitzt nicht das geringste geschäftliche Talent, um 
seinen Erflndungen Geltung, noch viel weniger, um dafür 
Geld zu beschaffen. 

Als Dr. Wölfert, der bekanntlich in Berlin mit 
seinem lenkbaren Ballon verbrannte, seinerzeit in Wien 
weilte und einem Kressschen Experimentalvortrage bei- 
wohnte, besuchte er darnach Kress und sagte zu ihm, 
daß, wenn er solche freifliegende Apparate hätte, er in 
der ganzen Welt herumreisen, Experimentalvortrage halten 
und sich damit ein Vermögen machen würde. Oft wurde 
Kress der Vorwurf gemacht, warum er manche seiner 
kleinen Flieger nicht als aeronautisches Spielzeug ge- 
schäftlich verwertet. So hat er z. B. ein Spielzeug 
»Cocon«: Ein zusammengefalteter großer Schmetterling 
springt auf einen Druck aus der Schachtel, entfaltet 
selbsttätig die Flügel und fliegt davon. Ein anderes aero- 
nautisches Spielzeug ist das »Luftbicycle« : ein kleiner 
Drachenflieger, an dem eine Puppe als Schwerpunkt an- 
gehängt ist, und aus der Hand gelassen sehr hübsch im 
Zimmer horizontal herumfliegt. 

Es sei aber hier erwähnt, daß das Kresssche Modell 
eines Drachenfliegers kein Spielzeug ist. Es besitzt IVi ^ 
Spannweile, ist mit Puffer und Steuern ausgerüstet und 
nimmt, auf einem Schlitten montiert, selbsttätig auf einem 
lar.gen Tische oder auf dem Boden einen Anlauf und 
fliegt dann in einer sanft nach aufwärts gerichteten Bahn 
mit voller Stabilität durch einen großen .Saal. Ebenso ist 
sein Ruderfliegermodell ein großer mechanischer Vogel 
von 1 m Spannweite der Flügel. 

Kress hat auch noch manche andere interessante 
Erfindung gemacht, die nicht in den Bereich der Flug- 
techoik gehört. Alle diese Arbeiten eines langen Lebens 



ruhen in Zeichnungen und Modellen in seinem Atelier 
aufgehäuft und warten auf den Zauberer, der sie zum 
praktischen Leben erwecken würde. Kress ist aber heute 
ein alter Herr, ihm fehlt ein jüngerer, energischer und 
kapitalskräftiger Kompagnon. 

Viele wissenschaftliche Vereine und Ingenieure, 
darunter auch der Ingenieur- und Architekten-Verein mit 
mehreren Professoren der Technik an der Spitze, machten 
seinerzeit Exkursionen nach Unter-Tullnerbach, um den 
Kressschen großen Flugapparat zu sehen, und allgemein 
wurde die richtig durchdachte und gut ausgeführte Kon- 
struktion seines Drachenfliegers anerkannt. 

Im Anschlüsse an die vorstehende Biographie möge 
noch die nachfolgende Notiz Aufnahme finden, welche in 
den letzten Tagen eine Wiener Lokalkorrespondenz, offenbar 
von dem Erfinder selbst inspiriert, an die hiesigen Tages- 
blätter versendet hat. Sie lautet: »Ingenieur Wilhelm 
Kress trägt sich mit der Absicht, seinen beim Tullner- 
bachreservoir installierten Drachenflieger zu demontieren. 
Über den Stand seiner Angelegenheit äußert sich der 
Flugtechniker folgendermaßen: «Ich habe den alten Motor 
verkauft. Zur Anschaffung eines neuen leichten Motors 
mangelt es mir an Kapital. Durch die gütige Intervention 
des Erzherzogs Leopold Salvator wären mir 10000 K zur 
Verfügung gestanden. Ich habe das Geld nicht in An- 
spruch genommen. Zur Übersiedlung an den für meine 
Zwecke äußerst günstigen Neusiedlersee und zur Vornahme 
wirklich praktisch wertvoller Versuche, steter maschineller 
Verbesserung und zumindest einjährigem ruhigen Fort- 
arbeiten langt der Betrag nicht. Wenn ich dann nach 
einiger Zeit stecken bleibe, heißt es bloß wieder, ich hätte 
wieder so und so viel nutzlos ausgegeben und das will 
ich nicht. Mein Drachenflieger ist gegenwärtig nächst dem 
TuUnerbach aufbewahrt; die Hütte ist jedoch baufällig 
geworden, sie bedarf der Erneuerung, auch habe ich all- 
monatlich einen Wächter zu bezahlen, lauter Ausgaben, 
denen ich auf die Dauer nicht gewachsen bin, und so 
werde ich mich entschließen müssen, mein Werk zer- 
schlagen zu lassen, zumal es mir nicht gelingen will, einen 
anderen entsprechenden Verwahrungsort ausfindig zu 
machen. Es schmerzt mich dies sehr, da gerade jetzt die 
von mir seit vierzig Jahren mit Aufopferung meines Ver- 
mögens, mit Einsatz meines Lebens verfochtene Idee sich 
als siegreich erweist. Die Brüder Wright in Amerika 
fliegen mit der Drachenkonstruktion, sowie meine Modelle 
seit 1877 frei fliegen. Wir werden fliegen, es ist kein 
Zweifel. Theoretisch ist die Frage für die Fachwelt er- 
ledigt, praktisch handelt es sich nur um Geld. Schritt- 
weise wird sich die Flugtecbnik entwickeln, wie der 
Automobilismus, wie die Schiffahrt. Mir ist es leider in 
Zukunft mitzutun wohl nicht mehr gegönnt.« 



EXPERIMENTALSTUDIEN 

Über Flächenwiderstände in Flüssigkeiten. 

Von Roman König, 

IL 

Die Vorgänge an der Saugseite. 

Von den meisten Autoren werden die Vorgange 
hinter bewegten Flächen kaum einiger Worte gewürdigt; 
mit kurzen Bemerkungen : »die Flüssigkeit stürze an der 
Saugseite wieder zusammen« oder «diese Vorgänge sind so 
kompliziert, daß jedes Bestreben, sie in eine genaue mathe- 
matische Formel zu zwängen, zur Unmöglichkeit wird« etc., 
übergehen sie diese, freilich sehr verwickelten und schwer 
zu unterscheidenden Flüssigkeitsbewegungen. 

Aber gerade diese Vorgänge sind für viele technische 
Vorrichtungen, für Wasser- und Luftfahrzeuge, für An- 
triebsvorrichlungen in Wasser und Luft, und besonders 
zur Erklärung der Flächenwiderständc von aller|^flter 
Bedeutung. 

Die Vorgänge an der Saugseite verhindern nicht 
bloß die Konstruktion einer brauchbaren Formel for recht- 
winkelig zu ihrer ßewegungsrichtung gestellte FlScben. 
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sondern machen auch die Ableitung einer Formel von 
dieser Flächenstellung für geneigte Flächen fehlerhaft: 
denn während die Vorgänge an der Druckseite ein be- 
stimmtes Verhältnis der Flüssigkeitsbewegung zu den 
Flächen dimensionen und Geschwindigkeiten erkennen lassen, 
teigt sich bei den Vorgängen an der Saugseite unter den- 
selben Bedingnissen eine Unregelmäßigkeit in Druck- und 
Zeit Intervallen. 

Zum Tröste der interessierten Fachleute sei jedoch 
schon im voraus bemerkt, daß diese Unregelmäßigkeiten 
bei gewissen geneigten Flächcnstellungen und entsprechenden 
FlächenkrümmuDgen zu beheben sind, daher einer brauch- 
baren Formelkonstruktion unter solchen Bedingnissen kein 
Hindernis im Wege steht. 

Bei Experimenten sind die Bewegungen der Moleküle 
in der Luft ungleich schwieriger zu beobachten als im 
Wasser; denn da es keinen tauglichen sichtbaren Gegen- 
stand gibt, der das gleiche spezifische Gewicht der Luft 
hat, die Bewegungen der Luftmoleküle aber sehr rasch 
vor sich gehen, müßte immer auch das Gewicht des ver- 
wendeten Körpers, die Beschleunigung durch seine Schwere 
und seine lebendige Kraft mit in Rechnung gezogen 
werden, was die Aufgabe ungemein erschwert. 

Es bieten sich also wieder die Versuche im Wasser 
als das geeignetste Mittel zur Beobachtung der Bewegungen 
der Moleküle hinter bewegten Flächen dar; diese Ver- 
suche lassen die Gründe und Ursachen der Flüssigkeits- 
bewegungen viel genauer und deutlicher erkennen, woraus 
sodann in Rücksicht auf die geringere Dichte und das 
Expansionsbestreben der Luftmoleküle die Erklärung ihrer 
Bewegungen leichter gefolgert werden kann. 

Außer den Versuchen in Luft und Wasser wird man 
jedoch noch einer, freilich manche Jahre hindurch fleißig 
geübten Beobachtung der bezüglichen ^Erscheinungen in 
der Natur benötigen, um eine volle Bestätigung bereits 
erworbener Erkenntnisse zu erhalten ; Rauch, Dampf, 
Schneeflocken, Flaumfedern müssen zum Gegenstand größter 
Neugierde gemacht werden. 

Wiederholt man das zuerst beschriebene P"Experiment 
mit der kreisrunden horizontalen Blcclischeibe im Wasser- 
glas und richtet sein Augenmerk auf die Bewegungen der 
Sägespäne hinter der Saugfläche, so bemerkt man bei einer 
Bewegung der Scheibe nach aufwärts vor allem ein wahres 
Durcheinander aller unter der Saugseite im Wasser schwe- 
benden Sägespäne; nicht bloß die senkrecht unter ihr be- 
findlichen, auch die seitlich in gleicher Ebene zu ihr 
schwebenden werden mit verschiedenen Geschwindigkeiten 
durcheinander getrieben. 

Welch großer Gegensatz zu der Ruhe, welche ober 
der Druckfläche herrscht ! Müßte man da, bei so viel leben- 
diger Kraft, welche die Massen unter der Saugseite auf- 
genommen haben, nicht zu dem Trugschluß gelangen, die 
Arbeit der Saugseite sei giößer als die der Druckseite? 

Doch die Erkenntnis eilt nicht so im Sturmschritt 
entgegen; man verringert die Anzahl der Sägespäne, um 
die Bewegung der wenigen genauer kontrollieren zu können, 
und versucht mit Geduld und Behutsamkeit in Intervallen, 
welche nach jeder Bewegung zur Beruhigung der Moleküle 
nötig sind, durch immer langsamere, kürzere Bewegungen 
der Scheibe endlich zu einem Tempo zu kommen, bei 
welchem man ein Sägespänchen, das eben auf der Druck- 
seite schwebt, noch genau beobachten kann. 

Schließlich ist dieses Tempo gefunden, ja mau hat 
es sogar soweit gebracht, daß man durch eine bestimmte, 
langsame, bloß 3 — 4 mm große, senkrecht nach aufwärts 
gerichtete Bewegung das beobachtete, eben auf der Druck- 
seite schwebende Sägespänchen an dieselbe Stelle unter 
die Saugseite bringt. Während die Scheibe bloß z. B. 
3 mm nach aufwärts bewegt wurde, hat das beobachtete 
Sägespänchen — wenn es 15 mm vom Rande entfernt 
war — einen Weg von 15 mm von dieser Stelle bis zum 
Rande -f- 15 mm vom Rande bis zu der Stelle an der 
Saugseite, wo die Bewegung aufhörte, also 3U ///w, d. i. 
den zehnfachen Weg mit einer anfangs bis zum Rande 
beschleunigten und dann verzögerten Geschwindigkeit 
zurückgelegt. Das Wasscrmulekül hat also auf diesem 
Wege am Rande der Scheibe die größte Geschwindigkeit. 



Nun versucht man eine nur ganz wenig raschere 
Bewegung. 

Jetzt gelangt das Sägespänchen schon nicht mehr an 
die homologe Stelle unter die Saugseite, sondern gerät 
knapp am Rande in einen Wirbel, der sich von der Saug- 
seite aus nach außen, dann im Bogen zur Saugscite zurück 
ausbildet. 

Gleichzeitig setzt sich ein anderes, unter der Saug- 
seite schwebendes Molekül radial nach außen in Bewegung 
und gerät am Rande ebenfalls in den Wirbel. 

Die Verschiedenheit dieser Flüssigkeitsbewegung 
gegen früher bei so geringer Geschwindigkeitsdifferenz 
erregt das höchste Interesse des grübelnden Beobachters, 
und anstatt auf gut Glück weiter zu experimentieren, 
fühlt er sich gezwungen, die Gründe zu erforschen, 
trotzdem dies dem bloß unterhaltungsbedürftigen Leser 
etwas langweilig erscheinen dürfte. 

Erwägend, daß sich das Wasser weder vermehrt 
noch vermindert, ist eine Niveauerhebung desselben im 
Glase ausgeschlossen; zur Bewegung der Moleküle ober 
der Druckfläche ist mit Ausnahme der letzten darauf 
lagernden Schichte keine Ursache, da von den horizontal 
aufeinanderlagernden Wasserschichten in den aufeinander- 
folgenden Momenten der Bewegung nur die jeweilig 
unterste ober der Druckfläche zu den außerhalb in gleicher 
Ebene zu ihr lagernden Molekülen unter Druckdißerenz 
mit dem statischen Druck gebracht wird. 

Ebenso entsteht schon im ersten Momente des Be- 
ginnes der Aufwärtsbewegung der Scheibe unter der 
Saugseite ein Vakuum, welches mit der in gleicher Ebene 
außerhalb der Scheibe lagernden Molekülschichte eine Druck- 
differenz bildet, die aber eine negative Größe gegenüber der 
an der Druckseite im gleichen Momente entstehenden Druck- 
differenz von positiver Größe besitzt. Am Rande der Scheibe 
wirken diese beiden Druckdifferenzen unmittelbar auf die 
daran lagernden Moleküle gleichzeitig nach einer Richtung 
bewegend ein, indem das Vakuum der Saugseite die Be- 
wegungswiderstände nach derselben Richtung hin entfernt, 
nach welcher der Druck von der Druckseite aus treibend wirkt. 
Anstatt der Fortpflanzung der einander entgegen- 
gesetzten Druckdifl'erenzen tritt die Bewegung der un- 
mittelbar von ihnen betrofl"enen Moleküle am Scheiben- 
rande auf. Im selben Momente aber, wo die Moleküle 
am Rande ihre Bewegung gegen die Mitte der Saugseite 
hin beginnen, wird auch allen auf der Druckseitc in 
radialer Richtung nach innen benachbarten, schon unter 
Überdruck nach außen stehenden Molekülen das Be- 
wegungshindcrnis entzogen und sie müssen den ersteren 
folgen. 

So gelangt bei sehr langsamer, kurzer Aufwärts- 
bewegung der horizontalen Scheibe das Molekül um den 
Rand herum zur homologen Stelle unter der Saugseite, 
ohne die übrige Flüssigkeit ober und unter der Scheibe 
viel zu beunruhigen. 

Anders wird die Sache schon bei etwas rascherer 
Aufwärt-sbewegung der Scheibe, da nun die lebendige 
Kraft der an der Druckseite nach auswärts eilenden 
Moleküle wächst und letztere über den Rand der Fläche 
hinaustreibt. Sie können dann nur mehr in krummer 
Bahn den Einwirkungen des Vakuums an der Saugseite 
und dem statischen Drucke von außen folgend zur Saug- 
seite zurückkehren, wodurch sie am Scheibenrand die 
Depression vergrößern. 

Beim Verlassen des Scheibenrandes setzt sich ihre 
lebendige Kraft unter gleichzeitigem Verlust ihrer Ge- 
schwindigkeit in hydraulischen Druck um und 
dieser drückt die Flüssigkeit unter der Siugseite. dieser 
nach. Diese der Saugscite nachgedrückte Flüssigkeit findet 
beim Beginn der Aufwärtsbewegung der .Scheibe keine 
Bewegungswiderslände — weil dort eben ein Vakuum im 
Entstehen begrifl*ou ist — sie muß daher eine beschleunigte 
Bewegung annehmen. 

Da aber die Aufwärlsbewegung der Scheibe als 
j^jleichförmig vorausgesetzt wird, muß dieser der Saugseite 
nachgedrückte, beschleunigte Plü.ssigkeitsstrom auf die 
Saugseite der Fläche auftreff'en und, da er auch dort das 
Diuckminimuin am Rande findet, sich ebenso nach aus- 
wärts verteilen, wie es an der Druckseite d<i.x ^-jW x'^x. 
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Am Rande vereinigt er sich dann mit der von der 
Druckseite abströmenden Schichte zu einem Wirbel, zu 
dessen Zentrum das Depressionsminimum am Rande der 
Saugseite wird. 

Es geht also — trotz der Ruhe ober der Druck- 
fläche — weder Kraft noch Materie in Verlust. Die 
gleichzeitig an Druck- und Saugseite erzeugte Druck- und 
Massendifferenz gleicht sich auf dem denkbar kürzesten 
Wege aus; es kann daher keine Drurkfortpflanzung statt- 
finden und der Flächenwiderstand muß gleich sein der 
zur Massenbewegung aufgewendeten Kraft. 

Bisher wäre der Vorgang noch immer schon regel- 
mäßig. 

Nun muß sich aber das Zentrum des Wirbels, weil 
seine Massen, daher auch sein Umfang, stetig wachsen, 
vom Rande entfernen und dadurch die regelmäßige 
krumme Bahn der von der Druckseite zur Saugseite ein- 
kehrenden Massen ändern; anderseits wird mit dem Auf- 
treffen der der Saugseite mit Beschleunigung nachströmenden 
Flüssigkeit dort das Vakuum zerstört, daher ein Teil der 
Druckdifferenz, welcher, als Mangel eines Bewegungs- 
hindernisses angesehen, zur Beschleunigung dieser Massen 
beitrug, unwirksam, was im nächsten Momente eine Ver- 
zögerung dieser Massen zur Folge hat. Die verzögerte 
Bewegung dieser Massen muß aber die Auflösung des 
Wirbels zur Folge haben, wodurch wieder ein neues 
Druckminimum am Rande, ein neues Vakuum an der 
Saugseite und ein neuer Wirbel entstehen. 

Der geringste Zeitunterschied in der gleichmäßigen 
Auflösung des Wirbels hat jedoch eine Verschiebung des 
Druckzentrums an der Saugseite und in der Folge der- 
artige Unterschiede in den Druckverhältnissen daselbst 
zur Folge, Haß diese Unregelmäßigkeiten weder in bezug 
auf die Zeitdauer, noch in bezug auf die variable Druckgröße 
durch eine in der Theorie übersichtliche, geschweige 
denn für die Praxis brauchbare Formel Ausdruck finden 
können. 

Wie die beiden Versuche gezeigt haben, ist schon 
bei geringer Geschwindigkeitsdifferenz der senkrecht zu 
ihrer Ausdehnung bewegten horizontalen Fläche die Art 
und Weise, wie eine gleich große, von der Druck fläche 
verdrängte Flüssigkeitsmenge unter die Saugfläche gelangt 
und sich die Druckdifferenzen ausgleichen, eine ver- 
schiedene. 

Daß sich bei größeren Flächengeschwindigkeiten der 
Vorgang hinter der Saugseite noch anders gestalten muß, 
ist schon deshalb vorauszusehen, weil dann auch die 
lebendige Kraft der bewegten Massen zunehmen muß. 

Ohne Zweifel müssen bei größeren Fortbewegungs- 
geschwindigkeiten der Fläche auch größere Druckdifferenzen 
entstehen. Die über den Flächenrand hinausgetriebenen 
Flüssigkeitsstrahlen werden eine größere lebendige Kraft 
erreichen und daher einen größeren Krümmungsbogen be- 
schreiben, um zum Depressionsminimum einzulenken. 

Aus den diesbezüglich fortgesetzten Versuchen ist 
dies deutlich erkennbar. 

Der in der Projektionsebene außerhalb des Flächen- 
randes erscheinende Teil des Krümmungsbogens bietet 
aber gewiß auch einen Bewegungswiderstand, weil er, mit 
der Fläche fortschreitend, dadurch, daß er die Massen, 
auf welche er trifft, ebenfalls zur Bewegung nach außen 
zwingt, seine eigene Geschwindigkeit in Druck umsetzt, 
der wieder rückwirkend nach innen den Druck auf der 
Druckseite gerade so vermehrt, als ob die Fläche in der 
Form des Krümmungsbogens vergrößert worden wäre. 

Dem größeren Krümmungsbogen entsprechend, müssen 
sich sowohl das der Saugseite nachströmende Flüssigkeits- 
quantum, als auch die Wirbel vergrößern, was eine Ände- 
rung der Unregelmäßigkeiten zur Folge hat. Daß aber 
mit der Vergrößerung des Krümmungsbogens der Flächen- 
widerstand im progressiven Verhältnis zur Geschwindigkeit 
der Fläche sich vergrößern muß, ist dann einleuchtend. 

Da sich der Krümmungsbogen nur mit der lebendigen 
Kraft der von der Druckseite abgetriebenen Massen ver- 
größert, daher unter gleichen Fortbewegungsgeschwindig- 
keiten bei der kleineren Fläche seine Verluste auf dem 
kleineren Wege nicht so groß sind, als bei der größeren. 



so erklärt sich daraus wieder teilweise — es liegen auch 
andere, später erwähnte Gründe vor — die empirisch 
schon öfter festgestellte Tatsache, daß der Flächenwider- 
stand nicht im geraden Verhältnisse zur Flächenver- 
größerung wächst. Nachdem an den Rändern sowohl der 
Druck- als auch der Saugseite der geringste Gegendruck 
herrscht und deshalb die Massen an beiden Flächenseiten 
radial nach außen beschleunigt über den Rand hinaus- 
schießen, so muß sich der Krümmungsbogen vom Rande 
jeder dieser Flächenseiten aus für sich allein auch dann 
bilden, wenn die Fläche nicht als sehr dünn ange- 
nommen wird; ja die an der Saugseite nach außen 
beschleunigten Massen werden ihre lebendige Kraft in 
derselben Richtung sogar länger beibehalten, weil sie 
durch den vor ihnen in einiger Entfernung fortschreitenden 
Krümmungsbogen der Druckfläche in eine unter größerer 
Depression stehenden Masse gelangen und daher längere 
Zeit vor Verlust ihrer lebendigem Kraft geschützt sind, 
bis sie sich mit dem Krümmungsbogen der Druckseite 
vereinigen können. 

Diese Bemerkung ist als Anknüpfungs- 
punkt für das Verständnis der Widerstände 
von in Flüssigkeiten bewegten Körpern sehr 
wichtig. 

Die Beobachtung ergibt ferner, daß bei Bewegung 
der Scheibe nach abwärts die Vorgänge an der Saugseite 
ganz dieselben sind, wie bei der Bewegung der Scheibe 
senkrecht nach aufwärts, obwohl dann die Scheibe in immer 
dichtere Schichten dringt und die Flüssigkeit, durch ihr 
eigenes Gewicht veranlaßt, der Fläche nachsinkt. Dennoch 
genügt der Moment, welchen die Massen benötigen, um ihre 
Trägheit zu überwinden und in Bewegung zu geraten, zur 
Herstellung einer Depression an der Saugseitc, was die 
im gleichen Momente unter der Druckfläche nach außen 
getriebenen Massen bestimmt, zufolge ihrer lebendigen 
Kraft wieder im Krümmungsbogen gegen die unter De- 
pression stehende Stelle der sinkenden Wassersäule einzu- 
lenken und dieselben Vorgänge, wie bei nach aufwärts 
bewegter Fläche, nun ober der Saugseite hervorzurufen. 
Diese im Wasser sich abspielenden Vorgänge und ihre 
vorstehend versuchte Erklärung finden durch die früher 
zitierten Gesetze, besonders aber durch den Hauptsatz von 
der Erhaltung von Kraft und Materie ihre direkte Be- 
stätigung; man kann demnach im voraas darauf rechnen, 
daß dieselben Vorgänge auch um kreisrunde horizontale 
Flächen, welche in Luft senkrecht auf- oder abwärts 
bewegt werden, in ganz analoger Wei^e stattfinden müssen 
und dieselbe Erklärung auch dann anwendbar ist. 

Da aber Wasser fast gar nicht elastisch, Luft jedoch 
in hohem Maße expansionsfähig ist, so wird man anstatt 
des Begriffes »Vakuum« den Ausdruck »Luft Verdünnung« 
setzen und sich eine Luftschichte zirka 772mal leichter 
vorstellen müssen, als eine gleich dicke Wasserschichte, 
um alle vorstehenden Erklärungen auf Luft beziehen lu 
können. 

Doch auch direkte Versuche in der Luft und Natur- 
erscheinungen bestätigen dasselbe Verhalten der Luft- 
moleküle und braucht man nur den früher erwähnten Ver- 
such mit dem kreisrunden Brette in der Weise abzuändern, 
daß man bei horizontal gehaltenem Brette den Faden, an 
welchem die senkrecht nach abwärts hängende Flaumfeder 
gebunden ist, so lange wählt, daß er 10 — 20 cm über den 
Rand des Brettes hinausreicht, oder daß man ihn bei 
gleicher Länge näher zum Rande am Brette befestigt. 

Wird das Brett aus größerer Höhe horizontal fallen 
gelassen, so erscheint während des Falles die Flaumfeder 
außerhalb des Randes, kehrt im Bogen gegen die Saug- 
seite ein, gerät in den Wirbel am Rande und wird, sobald 
das Brett den Boden berührt, durch den dem Brette nach- 
strömenden Luftstrom nach außen getrieben, mit radial 
ausgestrecktem Faden dort liegen l)leiben. 

Umgibt man ein sehr weitmaschiges, kreisrundes 
Stück Drahtsieb mit einer Einfassung aus starkem Draht, 
aus welch letzterem auch die Handhabe gebildet werden 
kann, so gibt dies eine Vorrichtung, welche für ver- 
schiedene Versuche recht praktisch ist. 
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Wird mit diesem horizontal gehaltenen Drahtteller ein 
gleichgroßes kreisrundes Stück glatter Seide oder weichen 
Leinens durch einen knrsen Ruck senkrecht emporgehoben, 
so hebt -sich die Zeugfläche, nach Beendigung der Ruck- 
bewegnng vom nachströmenden Luftstrom emporgetrieben, 
vom Dral^tteller mit nach abwärts konkav gekrümmter 
Flache ab, was zweierlei beweist, nämlich: dafi beim Auf- 
hören der bewegenden Kraft nach Einleitung der Luft- 
bewegung die lebendige Kraft der nachstromenden Luft 
großer ist als der Widerstand an der Druckseite und dann, 
daB der Druck nach außen abnimmt. Auch geht daraus 
hervor, daß vor der Fläche kein komprimierter, relativ 
zur fortschreitenden Fläche ruhender Siauhügel existieren 
kann, da dieser sich beim Aufhören der Bewegung auf- 
lösen, die Kompression nach allen Richtungen verteilen, 
daher die Fläche auf den Drahtteller gedrückt halten müßte. 
Ednen Beweis für die unregelmäßige Zu- und Ab- 
nahme des Flüssigkeitsdruckes gewinnt man, indem man 
die bis zum Bodfen ins Wasser getauchte Blechscheibe 
mit ziemlich rascher gleichmäßiger Geschwindigkeit senk- 

I recht herauszuheben versucht. Die Stöße und Unregel- 
mäßigkeiten sind in den Fingern fühlbar und man hat 
Mühe, die senkrechte Stellung der Handhabe beizubehalten. 

I Es gelingt fast nie, eine kreisrunde, große, ebene 

Fläche durch eine iii ihrem Mittelpunkt befestigte Stange 
— geschweige denn durch eine Leine — mit größerer 
Geschwindigkeit aus ruhigem Wasser derart emporzuheben, 
daß sie horizontal bleibt. Ist die Fläche dünn und nicht 
schwer, so sind die Abweichungen der Stange von der 
senkrechten Richtung kaum zu bewältigen. 

Der unmeßbarste Zeitunterschied beim Entstehen, 
Anwachsen oder Auflösen der hinter der Saugseite ent- 
stehenden Wirbel genügt, den Massendruck hinter der 
Saugseite zu verschieben. 

I Horizontal fallengelassene kreisrunde Papierflächen 

I fallen aus derselben Ursache nie — auch bei größter 
Sorgfalt nicht — in senkrechter Richtung zu Boden. 

I Bei dem geringen Unterschied des statischen Druckes 

der übereinander lagernden Luftschichten könnte auch eine 

: Menge Naturerscheinungen als beweisend angeführt werden, 
doch wird sich hiezu in der Folge bei Besprechung senk- 
recht stehender, horizontal bewegter Flächen noch ge- 
nügend Gelegenheit bieten. 

Im dritten Artikel folgt die Schilderung der Vor- 

> gange um ebene, rechteckige und verschiedenartig geformte 
Flächen, senkrecht auf- und abwärts bewegt. 



DIE ERSTE WISSENSCHAFTLICHE BALLONFAHRT 
IN RUSSLAND. 

Als ein merkwürdiges Zusammentreffen ist es anzu- 
sehen, daß der heuer in St. Petersburg stattfindende 
wissenschaftlich-aeronautische Kongreß mit dem hundertsten 
Jahrestage der ersten wissenschaftlichen Fahrt in Rußland 
beinahe zusammenfällt. Diese Fahrt hat am 30. Juni 1804 
in St. Petersburg stattgefunden. Man darFibre Bedeutung 
in der Geschichte der Erforschung des Luftmeeres durch 
die Wissenschaft nicht unterschätzen ; sie war keine vorüber- 
gehende Laune einiger Liebhaber, sondern die erste 
Fahrt, welche behuls physikalischer Messungen von einer 
Akademie veranstaltet wuide. Freilich hatten Ballon- 
fahrten, denen man den Titel »wissenschaftliche Fahrten« 
geben kann, schon vorher stattgefunden — hatte ja Charles 
selbst schon bei seinen ersten Fahrten die Lufttemperatur 
gemessen — allein in Rußland wurde zuerst eine Ballon- 
fahrt im Namen einer Akademie und auf Kosten einer 
Regierung gemacht, auch war es dort zum erstenmal, daß 
eine Verwirklichung des im Jahre 1783 von der großen 
akademischen Kommission zu Paris entworfenen Pro- 
grammes angestrebt- wurde. Von jenen Bestrebungen der 
russischen Akademie hat auch der bekannte jetzt schon 
verstorbene englische Gelehrte Glaisher in seinem Artikel 
über Aeronautik in der britannischen Enzyklopädie Zeugnis 
abgelegt. Er berichtet darin, daß eine russische akademi- 
sche Kommission an den Kaiser mit einem Ansuchen um 



Hilfsmittel für aeronautische Beobachtungen herangetreten 
sei und ihre Bitte damit begründet hatte, daß die in den 
Höhen des Luftozeans angestellten Beobachtungen die 
auf der Erde gemachten an Wert bedeutend überträfen. 

Es ist gewiß am Platze, wenn wir das Zusammen- 
treffen der beiden Ereignisse: des hundertsten Jahrestages 
der ersten wissenschaftlichen Auffahrt in Rußland und 
des modernen Kongresses zum Anlaß nehmen, um uns ein 
wenig in den Anfang des verflossenen Jahrhunderts zurück- 
zuversetzen, in jene Zeit, in welcher die Luftschiffahrt in 
Rußland eingeführt wurde. 

Im Jahre 1800 — also eigentlich schon im letzten 
Jahre des XVIH. Jahrhunderts — ist Garnerin in 
St. Petersburg und Moskau erschienen, um in jeder dieser 
beiden Städte eine Ballonfahrt mit Fallschirmabstieg zu 
machen. Die Auffahrt in St. Petersburg fand im Garten 
der Kadettenschule vor dem Kaiser statt. 

Als im Jahre 1803 der franzosische Zauberkünstler 
Robert, welcher Charles* Kurse besucht hatte, die Ver- 
anstaltung von wissenschaftlichen Fahrten ankündigte, 
beschloß Garnerin wieder eine Tournee nach dem Norden. 
Er begab sich zunächst nach Berlin. Dort ließ er sich 
mit einem Gelehrten, welcher das 1783 von der Pariser 
Akademie der Wissenschaften entworfene Programm durch- 
führen wollte, in Unterhandlungen bezüglich der Ver- 
anstaltung von Hochfahrten ein. Er benahm sich dem 
Gelehrten gegenüber in sehr indelikater Weise, und aus 
dem Plane wurde nichts. Garnerin begab sich nun nach 
St. Petersburg und produzierte sich dort abermals als 
Luftschiffer. Er kundigte seine Fahrt acht Tage vorher 
an, indem er erklärte, »als Zeichen der Ehrerbietung vor 
dem respektablen Publikum dieser Stadt« noch eine Auf- 
fahrt zu unternehmen, und er »könne 'allenfalls einen 
Liebhaber, der 2000 Rubel daran wenden möchte (für 
die Einrichtung eines Platzes im Korbe), mitnehmen«. 
Als Eintrittsgeld für die Zuschauer bestimmte er für die 
hundert ersten Plätze 25 Rubel, für die zweiten 5 Rubel, 
für die dritten 2Vi Rubel. Am Abend des 30. August 
(20. Juli), gegen 9 Uhr stieg Garnerin im Beisein 
der kaiserlichen Familie wieder aus dem Garten des 
Kadettenkorps auf, begleitet vom Generalleutnant Lekow, 
welcher richtig die ^0 Rubel gezahlt hatte. Garnerin 
ließ sich ungefähr nach einer Stunde drei Meilen von 
St. Petersburg, unweit Krosso-Selo nieder, als die Dunkel- 
heit bereits hereingebrochen war. Er will eine Höhe von 
1270 Toisen erreicht haben und brachte dem Professor 
Parrot aus Dorpat, der sich gerade in St. Petersburg 
aufhielt, eine Flasche Luft aus dieser Höhe herunter, 
mit welcher der bekannte Physiker Experimente anzustellen 
gedachte. 

Fast gleichzeitig mit den Unternehmungen Garnerins 
in St. Petersburg führte Robertson in Hamburg zwei 
viel interessantere Fahrten aus, und zwar mit einem aus- 
gewanderten Franzosen namens Loetz. Robertson nahm 
auf seine Luftreisen nicht nur Thermometer und Hygro- 
meter mit, sondern er bemühte sich festzustellen, welche 
Wirkung die Temperaturabnahme in der Höhe auf den 
Magnetismus und die Luftelektrizität ausübe, was ganz 
den damaligen Bestrebungen der Gelehrten entsprach. Die 
damals neue Entdeckung der Vo haschen Säule hatte in 
der wissenschaftlichen Welt eine ähnliche Sensation hervor- 
gerufen, wie jetzt die Erfindung der drahtlosen Telegraphie 
oder die Entdeckung der Kathoden- und der Radiumstrahlen. 
Robertsons erste Fahrt, am 18. Juli 1803, dauerte von 
etwa 9 Uhr früh bis 2 Uhr nachmittags. In der Höhe 
von 3600 Toisen (3000 m) soll sich durch Versuche fol- 
gendes ergeben haben : Siegellack, Glas, Schwefel konnten 
durch Reiben nicht elektrisch gemacht werden ; eine Volta- 
sche Säule von 60 Silber-Zinkplatten gab am . Strohhalm- 
elektrometer unten l** Ausschlag; eine Inklinationsnadel 
schwang rascher als unten, sie hatte ihre magnetische 
Kraft verloren . . . etc. etc. In der zweiten, mit dem- 
selben Ballon und demselben Gefährten unternommenen 
Fahrt soll Robertson die gleichen Erfahrungen gemacht 
haben. 

Mit Robertsons Luftreisen konnten sich Garnerins 
Unternehmungen nicht vergleichen, schon gar nicht zu 
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reden von der Person Garnerins, welcher sith einfach 
skandalös benahm. Von den brillanten Einnahmen, die er 
bei seiner Produktion in St. Petersburg gemacht hatte, 
15.000 Rubel, blieb ihm nicht viel übrig, denn er verlor 
nahezu alles im Spi^l. Garncrin führte im Vereine mit 
einem Charlatan, der sich auf viel .Tam-tam verstand, in 
Moskau eine Ballonfahrt aus, die recht kläglich ausfiel 
und irgend einen wissenschaftlichen Wert absolut nicht 
beanspruchen konnte. Während also Garnerin sich so 
recht als Charlatan benahm, machte sich der tüchtige 
Robertson überall, wo er hinkam, in wissenschaftlichen 
Kreisen rasch beliebt. Robertson schickte ein Resum6 
seiner physikalischen Beobachtungen im Ballon nach Paris, 
und er selbst begab sich nach St. Petersburg, um daselbst 
Kurse über die neuesten Entdeckungen der Physiker zu 
eroffnen. Jeder Kursus bestand aus fünf Vorlesungen, zu 
welchen 70 Subskribenten zugelassen wurden, von denen 
jeder 60 Rubel zahlte. Der erste Kursus war rasch voll- 
zählig. In der ersten Sitzung beschäftigte sich Robertson 
mit galvanischen, in der zweiten mit hydraulischen Ver- 
suchen ; in der dritten erklärte er die Luftfahrten, in der 
vierten die Erscheinungen der Phantasmagorie, in der 
fünften zeigte er seine »Femme invisible«. Die Besucher 
der täglichen Vorlesungen hatten Preise von 10, 5 und 
2^/, Rubel zu entrichten. 

Robertson, der in St. Petersburg bald sehr gut an- 
geschrieben stand, wurde zum großen Mißvergnügen seines 
Vorgängers Garnerin von der Petersburger Akademie dazu 
ausersehen, die erste offizielle akademisch-wissenschaftliche 
Ballonfahrt zu leiten. Die kaiserliche Akademie der Wissen- 
schaften, die für die Luftfahrt vom Zaren Alexander eine 
spezielle Subvention erbalten hatte, erwählte zum Begleiter 
Robertsons eingn Gelehrten, Lowetz mit Namen, welcher 
zu den ersten Chemikern gehorte, die versuchten, das 
Meerwasser durch Destillation trinkbar zu machen und 
putride Wässer mittels Filtrierung durch tierische Kohle 
zu desinfizieren. Man zog es jedoch vor, mit den Beob- 
achtungen den Chemiker Sacharo ff zu betrauen, wahr- 
scheinlich einen Ahnen des Generals Sacharoff, der 
bekanntlich im russisch • japanischen Krieg ein Kom- 
mando führt. 

Die wissenschaftliche Luftfahrt fand von dem Garten 
der Kadettenschule in St. Petersburg aus am 80. Juni 
1804 statt; der Ballon stieg zu später Stunde, nämlich 
um 7 Uhr abends auf, denn es mußte solange auf den 
Zaren gewartet werden, der zu dem Unternehmen sein 
Erscheinen zugesagt hatte. Die Fahrt wurde bis gegen 
Einbruch der Dunkelheit, d. i. bis nach 9 Uhr ausgedehnt. 
Der Aeronaut Robertson und das gelehrte Mitglied der 
Akademie berichteten über die Fahrt ziemlich ausführlich, 
jeder in seiner Art. Der interessante Bericht Sacharoffs 
ist in dem 20. Band der Gilbert sehen Annalen ver- 
öffentlicht worden. Man kann ihn somit leicht mit dem- 
jenigen der Gay-Lussacschen Fahrt vom 24. August 
1804 vergleichen, der in denselben Annalen, Jahrgang 
1805, erschienen ist. Ohne in den Bericht Sacharoffs näher 
einzugehen, sei hier nur festgestellt, daß die Bestrebungen 
der russischen Akademie vollkommene Anerkennung ver- 
dienten. Die Fahrt lieferte verhältnismäßig sehr wertvolle 
Resultate, wenn man die UnvoUkommenheit der damaligen 
Meßapparate sowie auch den Umstand in Betracht zieht, 
daß die luftelektrischen Messungen unglücklicherweise 
durch große Feuchtigkeit der Luft beeinträchtigt wurden. 
Robertson hat bei dieser Luftreise eine Fahrtaktik 
eingeschlagen, welche, wie man daraus ersieht, mit Un- 
recht als Erfindung Duruofs bezeichnet wird. Robertson 
hat sich bei dieser Fahrt übers Meer hinaustragen und 
dann von einem höheren Luftstrom, dessen Anwesenheit 
im Sommer immer anzunehmen ist, aufs Land zurück- 
bringen lassen. 

Die erste akademisch-wissenschaftliche Fahrt in Ruß- 
land war also sowohl in ihren wissenschaftlichen Er- 
gebnissen als in ihrem rein aeronautischen Teile sehr 
interessant. W. de Fonvielle. 



DIE ERSTEN LUFTSCHIFFERINNEN. 

In einem alten französischen Buche aus der Mitte 
des vorigen Jahrhunderts sind die Namen aller jener 
weiblichen Luftschiffer aufgezählt, die von 1784 bis 1848 
in Ballons aufgestiegen sind. Wenn die Liste auch wahr- 
scheinlich keinen Anspruch auf absolute Vollständigkeit 
erheben kann, so dürfte darin wohl keine der berühmteren 
Frauen fehlen, die sich dem Ballon in jener Epoche an- 
vertraut haben. Die Liste lautet: 

1784 Mme. Thible, Lyon. 

1785 Mme. Hin es, Beccles. 

1785 Mme. de Luzarches, Javelle bei Paris. 

1785 Mme. Sage, London. 

1785 MUe. Simonnet (maj.), London. 

1785 MUe. Simonnet (min.), London. 

1788 MUe. de Tummermaus, Metz. 

1792 Gräfin Chasot, Lübeck. 

1798 Mme. J. Garnerin, geb. Labrossi, Paris. 

1798 MUe. C^estine Henri, Paris. 

1799 MUe. Maison, Paris. 

1800 MUe. Fanchette Dermo, Paris. 
1804 Mme. Blanchard, Marseille. 

1801 Frau Toucheninoff, Moskau. 
1809 Miß Hutchinson. 

1811 Fräulein Wilhelmine Reichard, Berlin. 
1811 Frau Robertson, Wien. 

1814 Miß Thompson, London. 

1815 MUe. Elisa Garnerin, Paris. 

1816 Eugönie Garnerin, Paris. 

1816 MUe. Lise Michelet de Beaujen, Paris. 

1818 MUe. ereile Benoist (genannt Cecilia Garnerin) 

Paris. 
1818 MUe. Blanche N»** (genannt Blanche Garnerin) 

Paris. 
1818 Mme. Margat, Bordeaux. 
1818 MUe. Nancy, Bordeaux. 

1822 MUe. Th^rfese-Aglae JuUien, Marseille. 

1823 Mme. Virginie Cossoul, Sevilla. 

1824 MUe. Bradley, Warvicks. 
1824 Mrs. Graham, London. 

1824 Miß Stocks, London. 

1825 Miß Becket, London. 
1825 Miß Blackburn, Preston. 

1825 Miß Dawson, Kendal. 

1826 Miß Spooner, Bolton. 

1827 Mrs. Davies, London. 
1827 Miß Edwards, London. 

1827 Mme. Olivier, Sängerin, Neu-Orl6ans. 
, 1828 Mrs. Henry Green, Rochester. 

1828 Mrs. Robertson, Canterbury. 

1828 Fräulein Schüler, Berlin. 

1829 Mrs. Badcock, London. 

1829 MUe. Lambertine Robert, Paris. 
1831 Miß H. Kennet, Chelmsford. 
1831 Miß E. Kennet, Chelmsford. 

1831 Miß Oyston, Newcastle-upon-Tyne. 

1832 Mme. Lennox, Montmartre 3, Paris. 
1836 Mrs. Cheese, London. 

1836 Mrs. Evans, London. 
1836 Mrs. Charles Green, London. 
1836 Miß Marianne Green, London. 
1836 Miß Harrison Green, London. 
1836 Mme. Roscoe, Paris. 

1836 Baronin Tal bot, London. 

1837 Mrs. W. H. Adams. London. 
1837 Miß Anne Brougham, Manchester. 
1837 Miß Dean, London. 

1843 Mme. Lartet, Auch. 

1844 MUe. Augustine Dupas, Paris. 

1844 Mme. Margat (zweite dieses Namens), Marseille. 

1845 MUe. I sab eile, Lille. 

1847 MUe. Cl^mence Briard, Reiterin, Bordeaux. 
1847 Mme. Masse, Bordeaux, 
r 1847 Mme. A. Scheneder, Paris. 
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1847 Mlle. Sophie B., Reiterin, Paris. 

1847 Mlle. Emma Vidal, Bordeaux. 

1848 Mme. de Brignola, Paris. 
1848 Mlle. Ewans, Paris. 

1848 Mme. Maria de Lancy. 



ZUM WEHBEWERB IN ST. LOUIS. 

Die Leitung der Ausstellung in St. Louis hat unterm 
Datum vom 1. Juni ein Zirkular an die Bewerber um die 
aeronautischen Preise gerichtet, durch welche die Wett- 
bewerbsbedingungen wieder in einigen Punkten modifiziert 
werden. Das Zirkular besagt folgendes: 

Es wird hiedurch allen, die um den großen Preis 
zu konkurrieren beabsichtigen, mitgeteilt, daß in den Re- 
^lativen folgende Änderungen vorgenommen worden sind : 
Wenn von dem erfolgreichen Teilnehmer eine Ge- 
schwindigkeit von nur 15 Meilen (24 13 km) erreicht wird, 
\o ist der Preis, den er erhält, 50.000 Dollars, gelingt ihm 
;ein erster erfolgreicher Flug vor dem 1. Juli 1904, so 
Ist der Pr«is 60.000 Dollars statt 50.000. 

Beträgt die unter Befolgung der Regeln erreichte 
Geschwindigkeit 18 Meilen (28*96 km) in der Stunde, so 
wird der Preis 75.000 Dollars, bei 20 Meilen (32 18 km) 
in der Stunde 100.000 Dollars sein. 

Wenn sich in Ihrem Besitze eine Kopie des Regle- 
ments befindet, so bittet man, sich zu notieren, daß der 
twcite Abschnitt jetzt folgendermaßen lautet: 

IL 
Großer Preis und kleinere Preise. 
a) Derjenige Teilnehmer, welcher unter genauer Be- 
:)bachtung des Reglements die größte durchschnittliche 
Geschwindigkeit erreicht, erhält, vorausgesetzt, daß er den 
ganzen Kurs dreimal mit einer mittleren Geschwindigkeit 
ron nicht weniger als 20 Meilen in der Stunde jedesmal 
lurch fahren hat, den großen Preis von lOO.CXX) Dollars 
»mt einem Diplom, einer Medaille oder einem Zertifikat. 
Wenn seine durchschnittliche Geschwindigkeit zwar ge- 
ringer als 20 Meilen in der Stunde, aber doch gleich 
18 Meilen oder mehr ist, erhält er einen großen Preis 
?on 75.000 Dollars. Wenn die mittlere Geschwindigkeit 
deiner als 18 Meilen in der Stunde ist aber mindestens 
15 Meilen beträgt, so erhält der siegende Bewerber einen 
rroßen Preis von 50.0(X) Dollars. Es gibt nur einen 
solchen »großen Preis« und dieser wird dem Bewerber, 
ier die größte Schnelligkeit erreicht ausgefolgt in Über- 
nnstimmung mit den eben angeführten Regeln. 

Wenn der erfolgreiche Bewerber einen Rekord von 
lur 15 Meilen in der Stunde zu stände gebracht und da- 
durch einen Anspruch auf den großen Preis in der Höhe 
?on 50.000 Dollars erlangt hat, so erhält er, vorausgesetzt, 
laß einer seiner drei erfolgreichen Fluge vor dem 1. Juli 
stattgefunden hat, einen Extrapreis von 10.000 Dollars. 

Nennungsschluß. 

Der Termin für die Zahlung des Einsatzes im Be- 
rage von 250 Dollars ist auf den 30. Juni verlegt worden. 
Der Betrag kann durch die Post dem Chef des Transpor- 
ation Department übermittelt werden. Vorausgesetzt, daß 
Ier Betrag rechtzeitig eingezahlt wurde, kann der Be- 
rerber mit seinem Apparat zu jeder beliebigen Zeit vor 
lem 1. September 1904 auf dem Ausst'illungsplatze er- 
cheinen. Das Erscheinen soll vierzehn Tage vorher an- 
ezeigt werden. 

Wiilard A. Smith, 
Chief, Department of TraoMportation Exbibitd. 

Gesehen: 

Frederick J. V, Skiff, 
Director of Exhlbits. 



EINE MERKWÜRDIGE BALLONFAHRT UND 
LANDUNG IN WIEN. 

Am 8. Juni hat in Wien eine sehr merkwürdige 
Ballonfahrt und Landung stattgefunden. Die Tagesblätter 
haben darüber größtenteils sehr packende, im fachlichen 
Teile natürlich höchst phantasievolle Schilderungen ver- 
öffentlicht, von denen wir im nachstehenden jene des 
»Neuen Wiener Tagblatt« und des «Fremdenblatt« folgen 
lassen. 

Das »Neue Wiener Tagblatt« schreibt: 

Eine gefährliche Ballonfahrt. 

Eine aufregende Ballonfahrt haben gestern mittags 
drei Wiener Luftschiffer gemacht. Nur dem Eingreifen des 
in mehr als neunzig Fahrten bewährten Führeis des 
Ballons, Oberleutnant von Korwin, ist es zu danken, 
daß die Fahrt ohne böse Folgen verlief. 

Alle Phasen des aufregenden Fluges wurden von 
zahllosen Passanten mit lebhaftem Interesse und allen 
Zeichen von Sorge verfolgt. Namentlich als der Ballon 
greifbar nahe über dem Häusermeer schwebte und jeden 
Aloment an Schornsteine und Fabriksrauchfänge zu streifen 
drohte, ging eine große Bewegung durch die dichten 
Reihen der Zuseher. Man konnte dann aber beobachten, 
wie die drei Herren im Korbe durch aeronautische 
Manöver allen Gefahren entgingen und mit Ausnützung 
der flugtechnischen Behelfe das Luftschiff auf freiem Platze (!) 
zum Sinken brachten. 

Der Ballon ist Eigentum des Grafen Andor 
Sz6ch6nyi. Es ist jener Ballon »Exzelsior«, der durch die 
Zielfahrt Frankreich— Österreich bekannt geworden ist. 
Gestern sollte er um 10 Uhr vormittags unter Führung 
des Oberleutnants von Korwin mit dem Eigentümer 
Grafen Sz6ch6nyi und Herrn Georg von Berzeviczy als 
Insassen beim Arsenal hochgehen. Doch die Füllung ging 
außerordentlich langsam von statten, und daher verzögerte 
sich die Auffahrt um zwei volle Stunden. Erst um 12 Uhr 
mittags wurde der Ballon hochgelassen. Gleich zu Beginn 
der Fahrt machten sich sehr schwere Übelstände 
geltend. Der »Exzelsior« muß bei seiner letzten Fahrt 
sehr viel gelitten haben. Infolgedessen strömte unauf- 
hörlich Gas aus. Überdies herrschte vollständige Wind- 
stille, so daß es unmöglich war, den Ballon aufs freie 
Gelände zu bringen. Er schwebte trotz reichlichen Ballast- 
werfens und trotz aller sonstigen Anstrengungen konti- 
nuierlich über der Stadt. 

So gestaltete sich diese Auffahrt recht gefahrlich. 
Oberleutnant von Korwin bezeichnet die gestrige Fahrt 
als seine gefährlichste. Die LuftschifTer mußten an Landung 
denken, weil das Ausströmen des Gases den Ballon immer 
mehr sinken ließ. Zehn Säcke Ballast waren mitgenommen 
worden, acht schon vergeblich daran gewendet, das Luft- 
schiff zur Höhe und aus dem Stadtbereiche zu bringen. Mehr 
konnten und durften die Luftschiffer nicht mehr opfern, 
weil die letzten zwei Säcke als eiserner Vorrat bestimmt 
waren und als letztes Auskunftsmittel galten, wenn er in 
gefährlicher Situation sänke. So schwebte denn das Luft- 
schiff nach Ottakring. Und immer zeigt es die Tendenz, 
noch mehr und noch plötzlicher zu sinken. Die Apparate 
registrierten sechs Meter Fallgeschwindigkeit in der 
Sekunde. Aus allen Straßen des 16. Bezirkes und seiner 
Umgebung strömten Tausende der Stelle zu, wo der 
Ballon sinken zu wollen schien. Schon zog der Ballon 
nahe an den Dächern der Häuser vorüber und mehr als 
einmal schien es, daß durch einen Anprall der Korb um- 
kippen und die Luftscbiffer in die Tiefe geschleudert 
werden würden. Immer wieder aber entging der Ballon 
der drohenden Gefahr. Es bedurfte der größten Aufmerk- 
samkeit und Kaltblütigkeit, um die Landung im richtigen 
Augenblicke und an geeignetem Orte zu vollziehen. Es 
galt, den Ballon dort zur Erde zu bringen, wo das 
Terrain eine Landung ermöglichte. Schon war durch den 
kolossalen Gasverlust die Hülle ganz schlaff geworden, 
als es dem Oberleutnant von Korwin gelang, in der Ort- 
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liebg»Bse den Ballon nngeHlhrdet sur Erde su bringen. 
Das Sinken glich fast einem freien Fall. (War also ganz 
unfreiwillig !) Jetzt war nämlich der Ballon schon der- 
malen vom Gas entleert, dafi es gar nicht mehr nötig 
war, das- Ventil zu offneo. Er fuhr vor dem Hanse Nr. 6 
der genannten Gasse nieder. Die Luftschifier ließen die 
Schletfleine hinab. Hunderte kräftige Anne streckten sich 
danach aus und zogen den Ballon vollends zur Erde. 

Heil verließen die drei Herren den Korb. Kurz 
nachher wurde der Ballon unter kolossalem Aufsehen fort- 
gebracht. Wegen der großen Menschenaasammlung mußte 
auch eine größere Zahl von Wache zu Fuß und zu Pferde 
aufgeboten werden. Auch der Verkehr der Straßenbahn 
auf der Ottakringerstraße war stark behindert. 

Von anderer Seite wird uns berichtet: Der Ballon 
nahm sofort nach dem Aufstiege die Richtung nach 
Nordwesten und schwebte in kurzer Zeit über dem Gürtel 
bei Ottakring. Die Fahrt gestaltete sich unregelmäßig und 
der Ballon schwankte hin und her. Die Ursache war dem 
Führer alsbald bekannt: dem Ballon entströmte unab- 
lässig Gas. Es war klar, daß am Ventil irgend 
etwas nicht in Ordnung war. Es heißt, daß aus 
Unachtsamkeit bei der Füllung ein Stück der 
Ventilleine zwischen Ventil und Ventilunterlage geriet, 
infolgedessen das Ventil nicht hermetisch schloß. So 
strömte dann das Gas aus und der Ballon konnte nicht 
emporfliegen. Der »Exzelsior« blieb schon im Anfange 
der Fahrt zuweilen für kurze Zeit, zumal auch Windstille 
herrschte, in den Lüften bewegungslos stehen. Alles Be- 
mühen des Führers mußte angesichts des Schadens, der 
sich beim Ventil zeigte, und der, wie erwähnt, ein fort- 
währendes Ausströmen von Gas zur Folge hatte, darauf 
gerichtet sein, möglichst rasch zu landen. Damit aber 
hatte man außerordentliche Schwierigkeiten. Man befand 
sich mitten in der Stadt zwischen Häusern, und eine 
glatte Landung wäre nur auf einem freien weiten Platze zu 
bewerkstelligen gewesen. Der Ballon, über den man nach 
dem Gebrechen die Herrschaft vollends verloren hatte, 
schwebte nun vom Währinger Gürtel nach Ottakring und 
hing zuweilen so nahe über Häusern, daß er da und dort 
Dächer berührte und diese beschädigte. In große Gefahr 
geriet er, als er an Schornsteinen vorbei kam, aus welchen 
Rauch aufstieg; denn hiedurch konnte das ausströmende 
Gas zur Entzündung gebracht werden. Dieser Gefahr 
entrann der »Exzelsior«. Man kam, förmlich von Haus 
zu Haus fliegend, durch die Ottakringerstraße in die 
Ortliebgasse, die ziemlich schmal ist; hier pendelte. der 
»Exzelsior« so nahe über den Häusern, daß beispielsweise 
beim Hause Nr. 1 ein Mann im letzten Stockwerke die 
Hand beim offenen Fenster ausstreckte und eines der 
herabhängenden Seile des Ballons zu erfassen suchte, was 
ihm allerdings nicht gelang. Eine große Menschenmenge 
drängte sich in diese Gasse und folgte mit großer Erregung 
dem Ballon. Oberleutnant von Korwin rief aus dem Korbe 
der Menge unausgesetzte Bemerkungen zu, wie sie die 
Seile zu ergreifen und was sie sonst alles zu tun hätten, 
um den Ballon auf den Boden zu ziehen. Häufig packten 
auch einzelne die Stricke, doch wurden diese ihnen vom 
Ballon mit einer jähen Wendung wieder entrissen. Der 
»Exzelsior« fuhr in den Lüften fortgesetzt in höchst 
schwankendem Fluge bald hieher, bald dorthin, schlug 
da von Schornsteinen Ziegel weg, beschädigte dort Mauer- 
verputz und zertrümmerte auch Fensterscheiben und 
Fensterkreuze. Vor dem Hause Nr. 6 endlich war der 
Ballon, wie erwähnt, schon fast gasleer, er sank rapid, 
mehrere der Zuschauer erfaßten die Seile und zogen den 
Korb zu Boden. Die Herren in der Gondel stiegen nun 
aus und Oberleutnant von Korwin wurde von zahlreichen 
Personen, insbesondere von denjenigen, welche bei der 
Landung mittätig gewesen waren, um Geldspenden ge- 
beten. Der Offizier teilte auch, wie man sah, Geldbeträge 
aus. Im Arsenal hatte man die verunglückte Fahrt mit- 
angesehen und von dort aus war auch eine kleine Expe- 
dition dem Ballon nachgefahren. Als sie in Ottakring 
ankam, war der »Exzelsior« bereits gelandet. Es heißt, 
daß die Eigentümer der Häuser, die durch den Ballon 
beschädigt wurden, eine Schadensgutmachung verlangen 
werden. 



Der »Exzelsior« wurde in Paris nach einem neuen 
Verfahren aus Rohseide hergestellt nnd hat einen 
Fassungsgehalt von 1200 m'. Er wurde durch die gestrige 
Fahrt erheblich beschädigt. 

Das »FremdenbUtt« berichtet: 

»Zum zweiten Male innerhalb weniger Wochen hat 
sich gestern der in der Geschichte der Aeronautik nicht 
allzu häufige Fall ereignet, daß ein Ballon, der an der 
Peripherie der Stadt hochgelassen w^rde, infolge der 
herrschenden Windstille nicht von der Stelle kam nnd nach 
kurzer Zeit inmitten des Häusermeeres nnter großen 
Schwierigkeiten und nach Überwindung nicht unbeträcht- 
licher Gefahren landen mußte. Pflngstsamstag ging eio 
Ballon in einem Hofe des Allgemeinen Krankenhauses 
nieder, gestern mittags war die Ortliebgasse in Ottakring 
der Schauplatz einer aufsehenerregenden Ballonlandang, 
bei der schließlich die Wache intervenieren mußte. 

Um Vs^"^ U^^ mittags ging der Ballon »Exzelsior«, 
Eigentum des Grafen Andor Sz6chenyi, mit dem Ober« 
leutnant von Korwin als Führer und den Herren Georg 
von Berceviczy, einem Neffen des Oberststabelraeisters von 
Berceviczy, und dem Grafen Andor Sz6ch6nyt als Insassen 
hoch. Der Ballon »Exzelsior« faßt 1300 m" und ist fran- 
zösisches Fabrikat. Er wurde in Paris von dem Ballon- 
bauer Malet, einem der ersten Fachleute Frankreichs auf 
diesem Gebiete, gebaut und legte die erste Probe far 
seine ausgezeichnete Qualität bei der großen Fahrt Paris 
— Österreich ab, die vor einigen Wochen vom Grafen 
Andor Sz^ch^nyi und Oberleutnant Quoika nntemommen 
wurde und mit der Landung bei Eisenstein im Böhmerwalde 
endete. Seither wurde der Ballon der militär-aeronautischea 
Sektion zur Verfügung gestellt und hat mehrfache Fahrten, 
einige bis zu bedeutender Höhe (Davon ist nns nichts 
bekannt!), unternommen. Die gestrige Auffahrt hätte be- 
reits um 10 Uhr vormittags erfolgen sollen: die Füllung, 
die auf dem Platze vor dem Arsenal erfolgte, bot aber 
einige Schwierigkeiten und erst gegen ^1^12 Uhr war der 
Ballon zum Aufstieg bereit. An Ballast waren neun Säcke 
Sand mitgenommen worden, von welchen die größte Zahl 
bereits in der ersten halben Stunde nach erfolgtem 
Aufstieg ausgeworfen werden mußte. Als der Ballon hoch- 
ging, herrschte fast völlige Windstille und der »Exzelsion, 
von einer kaum merkbaren Luftströmung in der Richtang 
nach Favoriten getrieben, erreichte bald die Höhe voq 
1200 //t. Um in diese Höhe zu gelangen, hatte es bereits 
des Auswerfens einiger Säcke Sand bedurft (!), dann aber 
fiel der Ballon um einige hundert Meter und strich leise | 
über Margareten gegen die Bellaria. Alle Bemühangea ' 
der Luftschiffer, aus dem Stadtkreis hinauszukommen, er- 
wiesen sich als vergeblich. Von der Bellaria zog der 
Ballon, durch fortwährendes Auswerfen von Ballast er- 
leichtert, nach Ottakring und blieb dort über dem Yppeo- | 
platz längere Zeit bewegungslos stehen. Im Korbe be- 
fanden sich nur mehr drei Sacke Sand, die für etwaige 
Zwischenfalle aufgespart werden mußten. Auf dem Yppen- 
platz sank der Ballon schon so tief, daß die Gondel an 
die Dächer einiger auf dem dortigen Markt aufgestellten | 
Fleischhauerhütten anstieß, als man Unden wollte, trieb 
aber ein schwacher Luftzug den »Exzelsior« gegen 
die Friedmanngasse und in die Nähe einer Fabrik, 
deren rauchender Schornstein für die Luftschiffer 
eine große Gefahr bedeutete. Ein aus dem Rauch- 
fang fliegender Funken konnte das Gas des Ballons inr 
Explosion bringen und die Folge wäre eine Katastrophe 
gewesen. Oberleutnant von Korwin, der als Lenker fun- 
gierte, warf die zwei letzten Säcke Ballast aus, um den 
Ballon aus der gefährlichen Nähe zu bringen, und da sich 
in diesem Moment eben ein leichter Luftzug bemerkbar 
machte, flog der »Exzelsior« noch bis zur OrtÜebgasse. 
An der Ecke der 0:takringerstraße nnd der Ortliebgasse, 
beim Hause Nr. 1, fiel der Ballon rapid mit einer Ge- 
schwindigkeit von 6 m pro Sekunde. Die GonJel ging u 
dem Hofe des Hauses Nr. 1 zu Boden, die Schleifleioe, 
die auf dem Wege von der Friedmanngasse bis znr Ort* 
liebo;asse über die Dächer mehrerer Häuser geschleift und 
einige Dachziegel mitgerissen hatte, fiel über das Dach 
des Hauses in die Gasse hinüber. Unter solchen Um- 
stünden war die Landung ein schwieriges Stück Arbeit. 
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Passanten, die den Ballon von der Bellaria bis nach 
Ottakring verfolgt hatten, erfaßten die Leine and zogen 
den Ballon zar Erde. In diesem Augenblick wurde der 
»Exzelsior« von einem plötzlichen Windstoß in die Hohe 
gerissen und mehrere der freiwilligen Helfer wurden gegen 
die Mauer des gegenüberliegenden Hauses angeworfen, 
wobei einige leichte Verletzungen erlitten und einem Mann 
wurde der kleine Finger der rechten Hand weg- 
gerissen. Im nächsten Moment senkte sich der Ballon 
neuerlich und jetzt erst konnte er geborgen werden. Auf 
der Ottakringerstraße hatte sich inzwischen eine ungeheuere 
Menschenmenge angesammelt. Nach polizeilicher Schätzung 
waren mehr als zehntausend Menschen anwesend, die mit 
lantem Schreien und Rufen die einzelnen Phasen der 
Ballonlandung verfolgten. Der »Exzelsior« war bald zu 
Boden gezogen, des Gases entleert und verpackt. Bei der 
Landung zeigte sich erst, daß außer der herrschenden 
Windstille auch noch ein zweiter Umstand an dem widrigen 
Verlauf der Ballonfahrt schuldtragend war. Es war aus 
dem Ballon wärend der ganzen Fahrt ziemlich viel Gas 
entwichen, weil das Ventil nicht fest geschlossen 
hatte. Die Ventilleine war nämlich in die Klappe ein« 
geklemmt und durch die entstandene Öffnung strömte 
das Gas aus, wodurch der Ballon sich nicht zu be- 
deutender Höhe erheben konnte. Die Landung des Ballons 
erfolgte gegen ^/^l Uhr mittags und nahm ziemlich viel 
Zeit in Anspruch. Als schließlich das Gedräoge in den 
Straßen so arg wurde, daß es unmöglich war, von der 
Stelle zu kommen, mußte berittene Wache requiriert 
werden, um die Passage freizuhalten, die »Elektrische« 
hatte den Verkehr einstellen müssen, da die Menschen- 
menge die Straße in ihrer ganzen Breite füllte.« 

Wie man sieht, enthalten die obigen Berichte sehr 
vieles, worüber ein Fachmann nur den Kopf schütteln 
kann. Losgelöst aus den verschiedenen Unrichtigkeiten und 
Unmöglichkeiten, die in den obigen Darstellungen ent- 
halten sind, ergibt sich aber für den kritisch prüfenden 
Fachmann das höchst bedenkliche und sehr bezeichnende 
Faktum, daß die Reise zweifellos in sehr achtloser, um 
nicht zu sagen leichtsinniger Weise angttieten 
wurde, obgleich das Ventil nicht in Ordnung war. 
£» kann auch uamöglich mit rechten Dingen zugegangen 
sein, wenn ein vorzüglicher, neuer Ballon um 12 Uhr 
mittags, zu einer Tageszeit also, wo die Wärme der Luft 
noch im Zunehmen begriffen ist, mit zehn Säcken Ballast 
aufsteigt, nach kaum drei Viertelstunden aber inmitten der 
Stadt schon wieder herunter muß, weil — eben in nur 
45 Minuten volle zehn Säcke Ballast, also in je kaum 
fünf Minuten stets ein ganzer Sack Ballast verbraucht 
wurden! 

Ein Ballon wie der »Exzelsior« muß unter normalen 
Verhältnissen und um diese Tagesstunde mit einem 
Sack, höchstens ait 17i Säcken Ballast eine Stunde lang 
oder noch mehr fahren können. 

Es lag auch gar nicht der Fall vor, daß der Balloi 
nicht aas der Stadt gelangen konnte, denn es hätte 
höchstens noch einer Viertelstunde bedurft und er wäre 
sicher aus Ottakring hinausgekommen, wenn er sich eben 
im ganzen doch wenigstens eine Stunde hätte in der 
Luft halten können. Daß er das nicht konnte, trotz- 
dem zehn Säcke Ballast zur Verfügung standen — unter 
normalen Verhältnissen genug für eine ganze Tages- 
fahrt — das beweist eben klar und unwiderleglich, daß 
an dem Ballon etwas nicht in Ordnung war. Und da von 
beteiligter Seite selbst mitgeteilt wird, daß die Ventilleine 
in die Klappe eingeklemmt gewesen sei, weshalb 
bei der dadurch freigehaltenen Öffnung fortwährend 



Gas ausströmte, so braucht nach einem anderen Grunde 
gar nicht mehr gesucht zu werden! Das erklärt ja alles, 
was sonst einfach unerklärlich gewesen wäre: Die uner- 
wartet lange Dauer der Füllung; — die mußte natürlich 
sehr lange dauern, wenn die Hälfte des Gases, das unten 
in den Ballon einströmt, gleich wieder oben hinausschießt ! 
— den Verbrauch von acht Säcken, um sich nur eine 
halbe Stunde oben zu halten, nnd schließlich das rapide 
schon wieder Herabfallen in die Ortliebgasse, nachdem 
doch erst knapp vorher ober dem Yppenplatze die letzten 
zwei Säcke Sand geopfert und der Ballon damit nochmals 
zum Steigen gebracht worden war! All das sind lauter 
Beweise dafür, daß es mit der eiogezwickten Ventilleine 
oder einer ganz gleichwertigen anderen Unachtsamkeit seine 
Richtigkeit haben muß. 

Der vorstehende Fall bietet daher wohl reichlichen 
Stoff zu fachlicher Kritik und zu entsprechenden Be- 
merkungen. Wir beschränken uns aber auf die einzige, daß 
diese Fahrt und diese Landung wohl am wenigsten 
geeignet erscheinen, den Anlaß zu besonderem Lob der 
Umsicht und Geschicklichkeit des Führers zu bilden, wie 
es von Seite inspirierter Lokalkorrespondenzen so freigebig 
gespendet wurde. 

Die erste, oberste und wichtigste Pflicht eines 
tüchtigen, gewissenhaften und geschickten Ballonführers 
ist, vor der Abfahrt sich auf das genaueste und sorg- 
fältigste zu vergewissern, daß am Ballon alles in bester 
Ordnung sei, und vor allem — daß das Ventil tadellos 
dicht schließe und vollkommen sicher funktioniere. 

Ein Gebrechen aber, sei es welcher Art immer, das 
bei der Fahrt in 45 Minuten zehn Säcke Ballast konsumiert, 
ist so arg, daß es ein umsichtiger Führer vor der Ab- 
fahrt merken muß. 

Ein solches Vorkommnis erscheint doppelt merk- 
würdig und bezeichnend, wenn es sich an einer Stätte 
ereignet, wo man kolossal viel Hilfspersonal zur Verfügung 
hat; es kommt aber erfahrungsgemäß gerade da am leich- 
testen vor, wenn man sich auf die vielen Leute verläßt 
und sich die peinlichst genaue persönliche Kontrolle 
aller Vorbereitungsarbeiten ersparen zu können meint. 

V. S. 

Von beteiligter Seite werden wir bezüglich des vor- 
stehenden Artikels um Aufnahme der folgenden Be- 
richtigung ersucht: 

»Berichtigung. 

Der am 12. Juni in der »Allgemeinen Sport-Zeitung« 
unter dem Titel »Eine merkwürdige Ballonfahrt und 
Landung in Wien« erschienene Artikel beruhte nicht 
auf fachmännischen Informationen. 

Es ist unwahr, daß das Klappenventil eine klaffende 
Öffnung zeigte, durch welche das Gas ausströmen konnte. 

Wahr ist hingegen, daß das Ventil tadellos schloß 
und daß der Ballon in allen seinen Teilen gründlichst 
untersucht und erst auf Grund dieser Untersuchung die 
Freifahrt angetreten wurde. 

Der Grund des bedeutenden Gasverlustes war einzig 
und allein die Undichtigkeit der Hülle, welche bei der 
Landung am 6. April bei Eisenstein zirka 14 Stunden im 
Regen lag und dadurch schwer gelitten hatte. Trotz 
Reparatur und Erprobung zeigte es sich, daß die Hülle, 
der Sonnenstrahlung ausgesetzt, nicht dicht genug war.« 

Hierzu sei unserenteils nur bemerkt, daß sich die 
obige Berichtigung auf eine Mitteilung bezieht, welche in 
nahezu allen Wiener Tagesblättein erschienen war und dort 
unwidersprochen geblieben ist. Die Redakii<kr>., 
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MÜNCHENER VEREIN FÜR LUFTSCHIFFAHRT. 

In dem Jahrbuch des Deutschen Luftschifferverbandes 
für 190^ ist auch der Jahresbericht über 1903 des Münchener 
Vereines für Luftschiffahrt enthalten, welchem wir folgendes 
entnehmen. 

Am 23. Februar 1903 fand die erste wissenschaft- 
liche Hochfahrt des Vereines statt, die nach Überquerung 
des . zentralen Alpenkammes im Liesertal in Kärnten in 
1600 m Höhe endigte, nachdem eine Maximalhöhe von 
über 7200 m erreicht worden war. Die Fahrt war in erster 
Linie luft elektrischen Messungen bestimmt. Eine zweite 
wissenschaftliche Fahrt fand am 24. März statt, bei der 
auf Anregung von Herrn Professor Dr. Harz ein voll- 
ständig neues Arbeitsgebiet in Angriff genommen wurde. 
Herr Professor Dr. Harz suchte bei dieser Fahrt den Gehalt 
der höheren Schichten der freien Atmosphäre an Spalt- 
pilzen festzustellen. Die angewandten Methoden und das 
überraschende Ergebnis dieser Fahrt, ein unerwartet großer 
Gehalt an Spaltpilzen, wurden von Herrn Professor Harz 
eingehend dargestellt. Die bei dieser Fahrt gleichzeitig 
angestellten Temperdturmessungen der Atmosphäre ergaben 
einen Zustand derselben, der aufsteigenden Luftströmen, 
den Emporträgem der Verunreinigungen der untersten 
Luftschichten, besonders günstig war. Diese Temperatur- 
messungen lieferten die Erklärung eines scheinbar gänzlich 
außer Zusammenhang liegenden Ergebnisses, nämlich großen 
Gehaltes an Spaltpilzen. Dies ist ein schlagendes Beispiel, 
wie Temperaturmessungen auf einem scheinbar fernliegenden 
Gebiete Verwertung finden können. 

Dem Instrumentarium des Vereines sind zwei Alkohol- 
thermometer für tiefe Temperaturen, wie solche bei Hoch- 
fahrten beobachtet werden können, beigefügt worden. Ein 
neues Fahraneroid, bis 10.000 m zeigend, ist bei Richard 
in Paris in Konstruktion gegeben und wird künftig bei 
Hochfahrten in Verwendung kommen. 

Im ganzen wurden mit dem Vereinsballon »Sohncke« 
im vergangenen Jahre acht Freifahrten ausgeführt. Der 
Abfahrtsort war stets der Übungsplatz der Luftschiffer- 
abteilung. Der Vereinsballon wurde immer mit Leuchtgas 
gefällt, ausgenommen die wissenschaftliche Fahrt vom 
21. Februar, bei welcher 900 m^ Wasserstoff zur Füllung 
benützt wurden. Der Ballon »Sohncke« hat seit Beginn 
seines Dienstes nunmehr 17 Fahrten gemacht und befindet 
sich in sehr guter Verfassung. Die »Akademie« kann nur 
mehr ausnahmsweise und zu ganz kurzen Fahrten Ver- 
wendung finden, da die Dichtigkeit des Stoffes bereits 
sehr gelitten hat; das übrige Ballongeräte ist vollzählig 
vorhanden und vollkommen gebrauchsfähig. 

Als Führer wurde Herr Intendantur-Assessor S c h e d l 
(Augsburg) anerkannt. 

Sechs Mitgliederversammlungen fanden im Jahre 
1903 statt. 

Am 13. Jänner berichtete nach Abschluß der ordent- 
lichen Generalversammlung Herr General Neureuther 
über das Projekt des (jetzt verstorbenen) Hauptmanns 
Deburaux, die Sahara mittels Ballonschleppfahrt zu 
überqueren. 

In der Mitgliederversammlung vom 10. Februar 
erstattete der I. Vorsitzende General Ncuieuther Bericht 
über die Beteiligung des Vereins an der Enthüllung des 
Denkmals für Hauptmann von Sigsfeld in Berlin. 
Hierauf hielt Herr Professor Finsterwalder einen 
Vortrag »Über eine neue Methode der Ballonphoto- 
grammetrie und ihre Ergebnisse«. 

Nach den früher vom Vortragenden angewendeten 
Methoden mußte man, um eine photogrammetrische 
Geländerekonstruktion vorzunehmen, zuerst die Orte der 
Ballonaufnahmen (die »Ballonorte«) mit Hilfe der Karten 
des photographierten Geländes feststellen; erst dann ließ 
sich ein auf zwei von verschiedenen Ballonorten aus 
gemachten Photographien abgebildetes Gelände Punkt für 
Punkt rekonstruieren. Bei diesen Methoden war man 
also von vornherein auf die Karten angewiesen und alle, 
keineswegs etwa zu vernachlässigenden Fehler der letzteren 
beeinflußten einleuchtenderweise auch die Gelände- 
rekonstruktion. In der letzten Zeit konnte nun der Vor- 



tragende die photogrammetrischen Methoden dahin aus- 
bilden und vervollständigen, daß sich diese vorhergehende 
Bezugnahme auf die Karten vermeiden läßt: er kann 
jetzt allein aus zwei Ballonaufnahmen, von denen Bild- 
distanz und optischer Hauptpunkt bekannt sind, das 
photographierte Gelände bis auf den Maßstab und die 
Orientierung gegen die Himmelsrichtung rekonstruieren, 
also unter Vermeidung aller außerhalb der photogrammetri- 
schen Konstruktion liegenden Fehlerquellen. Erst nach 
abgeschlossener photogrammetrischer Rekonstruktion des 
Geländes tritt die Beziehung auf das letztere oder die 
Karten ein, indem man aus bekannten Abmessungen 
Maßstab und Orientierung des Photogramms festlegt. 

Am 10. März hielt Herr Hauptmann von Parseval 
(Augsburg) einen Vortrag über die Versuche zur Kon- 
struktion einer Flugmaschine, die er um das Jahr 1890 
gemeinsam mit Hauptmann von Sigsfeld unternommen 
hatte. Nach einer Reihe von Vorversuchen haben damals 
Parseval und Sigsfeld einen Flugapparat — zuerst als 
Schwingenflieger, dann als Drachenflieger — gebaut. Als 
treibende Kraft diente ein durch komprimierte Luft 
bewegter Motor von 4 HP. Als Haupt Schwierigkeit bei 
allen Versuchen ergab sich die Schaffung einer auto- 
matischen, rasch und sicher wirkenden Vertikalsteuerung, 
die die Maschine nach der Lancierung vor dem Über- 
kippen zu bewahren hatte. Nachdem man es lange mit 
Geschwindigkeitsregulatoren versucht hatte, bewährte sich 
ein Beschleunigungsregulator zwar besser, trotzdem aber 
waren die Havarien der Maschine bei jeder Landung der- 
artige, daß schließlich die Versuche nicht mehr fortgesetzt 
werden konnten. Als Maximum wurde ein Flug von 100 m 
Länge und 60 m Höhe erreicht. 

Am 7. April hielt in gemeinsamer Versammlung mit 
dem Polytechnischen Verein und dem Bayerischen Bezirks- 
verein des Vereines Deutscher Ingenieure Herr Professor 
Wellner (Brunn) einen Vortrag »Über die Frage der 
Luftschiffahrt und über ein neues Flugmaschtnensystem«. 

Die erste Versammlung nach dem Sommer, am 
3. November, war fachlichen Diskussionen gewidmet. Es 
wurden drei Fragen lebhaft besprochen: 1. Wozu kann ein 
lenkbarer Ballon dienen? 2. Welchen fahrtechnischen An- 
ordnungen hat er zu entsprechen? 3. Inwieweit können 
diese Anforderungen heute schon erfüllt werden? 

Am 1. Dezember hielt Herr Professor Harz einen 
sehr lehrreichen Vortrag »Über bakteriologische Unter- 
suchungen der Atmosphäre mittels Luftballons«. Eine 
Abhandlung von Professor Harz über diesen Gegenstand 
liegt übrigens dem offiziellen Jahresberichte des Ver- 
eines bei. 

Der Vereinsvorstand für 1904 ist folgendermaßen 
zusammengesetzt: I. Vorsitzender: Generalmajor z. D. 
Karl Neureuther, Gabelsbergerstraße 17, Gartenbau. 
IL Vorsitzender: Profesor Dr. Kurt Heinke, Ainmiller- 
straße 29, Gartenbau. Schriftführer: Oberleutnant Leon- 
hard Hill er, k. Luftschiffer- Abteilung. Schatzmeister: 
Hofbuchhändler Ernst Stahl jun., Kaufingerstraße 26. 
Beisitzer : Oberst Karl von B r u g, Professor Dr. Hermann 
Ebert, Professor Dr. Sebastian Finsterwalder, Pro- 
fessor Dr. Karl Harz. Abteilungsvorstände; Privatdozent 
Dr. Robert Emden (I), Hauptmann Konrad W e b e r (II) 
Dr. Wilhelm Rabe (HI). 

Geschäftsstelle : Hof buchhändler Ernst Stahl jun. 
(Leutnersche Buchhandlung), Kaufingerstraße 26. Telephon 
Nr. 2097. 



MT^olIrkii ! ^^^^ Schilderung der Fahrten des 
DdllUll i Wiener LuftbaUons »VINDOBONA« 
im Jahre 1882, sowie der früheren Wiener Luftfahrten 
(1791 bis 1881), weiters eine Beschreibung der bedeu- 
tendsten und interessantesten Aszensionen, die überhaupt 
je stattgefunden haben, und endlich eine Aufzahlung 
aller jener Luftfahrten, bei denen Menschenleben zum 
Opfer gefallen sind. Herausgegeben von Victor Silberer. 
Mit 14 Abbildungen. Höchst elegant, originell, sport- 
mäßig gebunden, Preis 6 K = -A/ 5*40. 
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NIEDERRHEINISCHER VEREIN FÜR LUFTSCHIFF- 
FAHRT. 

Aus dem Berichte, den der »Niederrheintsche Verein 
for Luftschiffahrt« über das erste Jahr seines Bestandes 
erstattet hat, entnehmen wir folgendes: 

»Am 15. Desember 1902 versammelten sich 22 Herren 
im Hotel Reichshof in Barmen, nm über die Gründung 
eines Luftschifferrereines im Rheinland zu beraten. Das 
ständig wachsende Interesse an den Fragen» die die Luft- 
schiffahrt betreffen, die stetige Entwicklung dieser letzteren 
liefien den Plan gerechtfertigt erscheinen. Dazu kam, daß 
im Rheinland eine große Zahl voa Mitgliedern des Ber- 
liner Vereins für Luftschiffahrt lebte, so daß dieser Verein 
zur Ausführung der von diesen Mitgliedern angemeldeten 
Fahrten einen Ballon lange Zeit in Köln lagern mußte. 
Diese Umstände wirkten zusammen und führten zur Grün- 
dung eines eigenen Vereins im Rheinlande — eine Aktion, 
die von dem Berliner Verein tatkräftig unterstützt wurde. 
Einige Mitglieder des Muttervereines nahmen sich der 
neugegründeten Gesellschaft besonders an: Herr Haupt- 
mann von Tschudi reiste nach Barmen, um den Verein 
durch seinen Rat zu unterstützen, die Herren Oberleutnants 
George und Hildebrandt kamen gleichfalls nach 
Barmen, um dort Fahrten zu führen und gelegentlich des 
ersten Stiftungsfestes einen Vortrag über »Die Aussichten 
der lenkbaren Luftschiffe« zu halten; Herr Prof. Dr. Ass- 
mann stellte dem Verein einen Registrierapparat zur 
Verfügung. 

Da der Berliner Verein seinem niederrheinischen 
Kollegen für die erste Zeit den in Köln lagernden Ballon 
»Snring« leihweise überließ, konnten die ersten beiden 
Fahrten schon am 8. Jänner und 7. Februar stattfinden. 
Das Interesse an dem Verein wurde dadurch so gesteigert, 
daß die Mitgliederzahl auf 120 stieg. Das dementsprechende 
Fahrtbedürfnis einerseits und anderseits die Tatsache, daß 
das mittlere Gewicht der Mitglieder viel zu groß war, um 
durch einen Ballon von dem Kubikinhalt des »Süring« 
drei Herren befordern zu können, ließen in der Februar- 
versammlung den Entschluß reifen, einen eigenen Ballon von 
1437m' anzuschaffen. Herr August Riedingeriu Augsburg 
übernahm den Bau desselben und am 2. Mai konnte der 
»Barmen« seine Probefahrt machen. Den Namen »Barmen« 
erhielt der Ballon in Anerkennung der Opferwilligkeit 
der Barmer Mitglieder: die Kosten des Ballons wurden, 
da der junge Verein noch kein Vermögen hat, durch 
Ausgabe von Anteilscheinen gedeckt und diese fast alle 
von Barmer Mitgliedern gekauft. Diese Anteilscheine 
werden dadurch zurückgezahlt, daß nach jeder Fahrt einer 
ausgelost wird. 

Nach dem 2. Mai hob ein frischfrohlicher Fahrten- 
betrieb an. Es wurden im Laufe des Jahres 19 Luftreisen 
gemacht, worunter eine Nachtfahrt; vier davon erfolgten 
voo Düsseldorf, die übrigen von Barmen aus. Im allgemeinen 
verliefen die Fahrten ohne unangenehme Zwischenfälle, 
nur bei der vierten gab es eine unerwünschte Karambolage : 
der Korb kam beim Aufstieg in eine etwas unsanfte Be- 
rühmng mit einem der Fabriksschornsteine, die den Hof 
der Grasanstalt von allen Seiten umrahmen. Dieses Vor- 
kommnis gab die Veranlassung, einen anderen Aufstieg- 
platz zu suchen. Ohne allzu große Kosten konnte, dank 
dem Entgegenkommen der städtischen Wasser- und Licht- 
verwaltung sowie der Eisenbabnverwaltung, auf einem der 
letzteren gehörigen Platze eine Füllanlage eingerichtet 
werden, die es ermöglicht, den Ballon in 25 Minuten zu 
füllen. 

Die Fahrten wurden zumeist von den eifrigen Führern 
Hauptmann von R a p p a r d, Hauptmann von Abercron 
und Leutnant Davids geleitet. Bei den Fahrten wurden im 
ganzen 3462 km in der Luftlinie zurückgelegt. Das gibt 
als durchschnittliche Fahrtlänge 182 km. Die weiteste 
Fahrt war die vom 13. Juli; bei derselben wurden 435^/« 
in 10 Standen 2 Minuten zurückgelegt. 

Seit April hat sich der Verein regelmäßig an den 
internationalen Luftschiffertagen (Simultanfahrten) beteiligt. 
Zunächst von April bis Juli durch Auflassen von Ass- 
niann-Ballons, von August an durch bemannte Ballons. 
Nur im September konnte keine Fahrt stattfinden. 



Vereinsversammlungen fanden statt am 4. Februar, 
2. März, 30. März. 4. Mai, 25. Mai, 29. Juni, 3. August , 
28. September, 2. November und 28. Dezember. Die 
ersten Sitzungen wurden durch geschäftliche Verhandlungen, 
wie Beratung der Satzungen, Anschaffung eines eigenen 
Ballons etc., ausgefüllt. Aber gleich von Anfang an trug 
der Vorstand dafür Sorge, daß das Interesse der Mitglieder 
durch kleinere, allgemein verständlich gehaltene Vorträge 
geweckt und wach gehalten wurde. Aas der Reihe der 
Vorträge seien besonders erwähnt: Dr. Bamler: »Über 
die Praxis des Ballonfahrens«, »Über die neuesten Fort- 
schritte auf dem Gebiete der lenkbaren LufUchiffe und 
der wissenschaftlichen Luftschiffahrt«, »Ein Tag in dem 
Leben des A6ro-Club de France« und »Bericht über die 
neue Auflage des Taschenbuches von Major Moedebeck«; 
Oberlehrer Dr. S p i e s s : »Bericht über das erste Jahrbuch 
des Deutschen Luftschiffer- Verbandes« und »Ein Ausflug 
nach dem Militär- Luftschiffertrupp Köln«. Bei den Vereins- 
versammlungen waren auch stets eine Anzahl von Damen 
anwesend. Von den 14 weiblichen Mitgliedern des Vereins 
haben sich bisher drei an Fahrten beteiligt. 

Am 5. Dezember 1903 feierte der Verein sein erstes 
Stiftungsfest, welches außerordentlich animiert verlief. 

Für das Geschäftsjahr 1904 ist der Vorstand des 
Niederrheinischen Vereins wie folgt zusammengesetzt : 
1. Vorsitzender: Oberbürgermeister Dr. Lentze; 2. Vor- 
sitzender: Kommerzienrat Albert Molineux; Schrift- 
führer: Heinrich Overbeck; Stellvertreter: Oberlehrer 
Dr. Spiess; Schatzmeister: Hugo Eckert; Stellvertreter: 
Hugo T o e 1 1 e ; Vorsitzender des Fahrtenausschusses : Ober- 
lehrer Dr. Bamler; Stellvertreter: Oberlehrer Fenner; 
Stellvertreter für Düsseldorf und Krefeld: Hauptmann 
von Abercron; Stellvertreter für Köln: Hauptmann 
von Rappard; Bibliothekar: Dr. Norkus.« 



WIENER AERO-KLUB. 

Der Wiener Aero-Klub, der sich bekanntlich seit 
drei Jahren nach Möglichkeit an den allmonatlichen 
internationalen wissenschaftlichen Luftfahrten beteiligt 
und kürzlich schon die zehnte solche Studienfahrt 
absolviert hat, ist demzufolge vom Präsidium des dem- 
nächst (29. August bis 3. September) in St. Petersburg 
stattfindenden Kongresses für wissenschaftliche Luftschiff- 
fahrt eingeladen worden, einen Vertreter zu dieser Ver- 
anstaltung zu entsenden. Die bezügliche, offizielle Ein- 
ladung lautet: 

»Observatoire Physique Central Nicolas. 
Nr. 1670. St, Petersburg, le 15./28. Mai 1904. 

An den Präsidenten des Aero-Klubs, 

Herrn Victor Silberer, in Wien ! 
Hochgeehrter Herr! 

Die vierte Konferenz der Internationalen Kommis- 
sion für wissenschaftliche Luftschiffahrt wird bei der 
Kaiserlichen Akademie der Wissenschaften in St. Peters- 
burg vom 29. August bis zum 3. September (neuen Stils) 
dieses Jahres stattfinden; das Programm der Konferenz 
liegt diesem Schreiben bei. 

Im Auftrage Sr. kaiserlichen Hoheit des Präsidenten 
der Akademie richte ich an den Vorstand des Vereines 
die Bitte, die Sitzungen unserer Konferenz durch Teil- 
nahme an denselben beehren zu wollen. Wenn der Vor- 
stand geneigt sein sollte, dieser Einladung Folge zu 
leisten und die Arbeiten der Konferenz durch einen 
Delegierten zu fordern, so bitte ich Sie, hochgeehrter 
Herr, um eine gefällige Mitteilung darüber. 

Genehmigen Sie die Versicherung meiner aus- 
gezeichneten Hochachtung. 

Der Präsident des Organisationskomitees: 

M. Rykatschew m. p.« 
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Das Präsidinm des Wieoer Aero-Klubs hat diese 
Einladnng wie folgt beantwortet: 

»An den hoch verehrlichen Präsidenten des Organisations- 
komitees der Konferenz für wissenschaftliche Luftschiff- 
fahrt in St. Petersburg. 

Euer Hochwohlgeboren, hochgeehrter Herr Präsident ! 

tndem ich den Empfang Ihrer geschätzten Zuschrift 
vom 15./28. Mai lüOi hiemit bestätige, bin ich beauftragt, im 
Namen des Wiener Acro-Klubs Sr. kaiserlichen Hoheit 
dem Herrn Präsidenten der Akademie sowie Ihnen, Herr 
Präsident, und dem verehrlichen Organisationskomitee 
für die an uns ergangene ehrende Einladung den ver- 
bindlichsten Dank zu sagen! Es ist selbstredend, daß 
unser Verein, der sich schon \or bald drei Jahren freiwillig 
in den Dienst der Wissenschaft gestellt hat und seither 
stets nach Möglichkeit an den wissenschaftlichen Simultan- 
fahrten teilnimmt, auch den Verhandlungen Ihres Kon- 
gresses das größte Interesse entgegenbringt. Unser Klub 
wird auch nahezu sicher einen Delegierten zu dem Kon- 
gresse entsenden, und zwar wahrscheinlich den Präsidenten, 
wenn es aber diesem nicht möglich sein sollte, einen 
Stellvertreter, beziehungsweise einen anderen Herrn aus 
der Reihe der Mitglieder. 

Mit der höflichen Bitte, uns hinfort gütigst alle auf 
den Kongreß bezughabenden Verlautbarungen freundlichst 
direkt zukommen lassen zu wollen, verharrt mit dem Aus- 
drucke der vorzüglichsten Hochachtung 

Victor Silber er m. p., 
Präsident dei Wieoer ACro-Klnbs.« 

(Dus Programm des Kongresses haben wir schon 
kürzlich veröffentlicht.) 

Mittwoch den 1. Juni stieg der »Jupiter« mit den 
Herren Dr. Josef Valentin und Josef Polacsek zu der 
mon.itlichen meteorologischen Fahrt auf. Der Ballon ver- 
ließ bei prachtigem, sonnigklarem Wetter Punkt 8 Uhr den 
Klubplatz Ein frischer Wind trieb ihn gegen Nordwest, 
dann begann der »Jupiter« langsam nördlich zu ziehen. 
In der Höhe war die Luftströmung nur sehr schwach. Der 
»Jupiter« erreichte eine Höhe von ungefähr 5300 i»; die 
tiefste Temperatur, die gemessen wurde, war — 9'5° C. 
Nach 3* ^stündiger Fahrt landeten die Aeronauten glatt 
23 km im Norden von Wien bei Kronberg. Wieder wurde 
die Bemerkung gemacht, daß unten nahe der Erde eine 
frische Brise wehte, während oben nur ein äußerst 
geringer Luftzag vorhanden war. 

Am 8. Juni stieg der 800 «* fassende »Saturn« des 
Klubs zum ersten Male in diesem Jahre auf, und zwar 
mit den Herren Herbert Silberer ^Führer) und Otto 
Pol lack, dem wohlbekannten vielseitigen Sportsman 
aus Triest. Das letztgenannte Klubmitglied ist schon 
einmal von Wien aus im Ballon aufgefahren, und zw.ir 
am 5. Juli 1902 unter Führung Cartons mit dem 
»Jupiter«. Die Fahrt endigte damals nach G* , Stunden l>ei I 
5>Ar Bogard hinter Budapest bei heftigem Winde mit einer 
scharfen Schleifung. Diesmal gab es dafür eine geradezu 
ideale »Hofratslandung«. Um *,,♦> Uhr nachmittags stieg 
der »Saturn« bei ganz umzogenem Himmel, aber sehr 
ruhigem Wetter auf. In ?.".0 m Höhe balancierte sich 
der Ballon aus und zog ziemlich langsam gegen Nordnord- 
we^t. Spater, als die Sonne die Wolkendecke durchbrach 
und den Ballon beschien, kam dieser bis gegen 700 m 
Höhe, wo er eine mehr nördliche Richtung einschlug. 
Beim Bisamberg wurde der Ballon, der zu sinken begann, 
bis in die X.^he des Bodens herabgelassen und passierte 
den Bergkamm mit schleppender Leine. Dann aber wurden 
n^vh eiimi.il höhere Regionen ^1000 m Seehöhe^ auf- 
gesucht, ur.vi als hieiauf der Ballon. n.ichdem die Sonnen- 
strahlen ihre Kr.ifl verloren hatten, abermals langsam ins 
Sinken kam, wurde dieses nicht mehr gehemmt, so d.iÖ 
bald ein Teil der Schleif leine auf dem Boden auflag. Die 
Aeronauten machten dann noch eine kleine Schleppfahrt 



über die Felder, um erst aof einer sehr geeigneten Wiese 
die geplante »Hofratslandung« zu bewerkstelligen. Von 
den mitgenommenen sechs Säcken Ballast waren bei der 
Landung noch nahezu fünf volle Säcke vorhanden. Die 
Landungsstelle lag nicht weit von Stetten bei Komeu- 
burg, 11 km von Wien. Fahrtdauer 1^/, Stunden. 

Mittwoch den 15. Juni, nachmittags um *jfi Uhr, 
ist der große Vereinsballon »Jupiter« des Wiener Aero- 
Klabs zu seiner fünfzigsten Fahrt aufgestiegen, welche 
der Präsident Victor Silberer in Begleitung seines Sohnes 
Herbert Silberer und des Klubmannes Deifel unter- 
nahm. Das Wetter war herrlich, die Luftbewegung nur 
gering. Die Reise ging in südlicher Richtung und währte 
einundeinhalb Stunden. Der »Jupiter« zog zuerst direkt 
über die Rotunde hinweg, dann flog er über Simmering, 
Laa und Lanzendorf nach Himberg. Die Landung erfolgte 
schließlich überaus glatt auf einer geeigneten Wiese hinter 
Laxenburg bei dem Orte Völm, nur 18 km Luftlinie von 
Wien. 

Mittwoch den 22. Juni versammelte sich um 8 Uhr 
abends im »Hotel Imperial« der Ausschuß des Acro- 
Klubs. Auf der Tagesordnung standen folgende Punkte: 

1. Bericht des Präsidenten über laufende Angelegenheiten, 

2. Kongreß in St. Petersburg, 3. Festauffahrt am 18. August, 
4. Anträge der Mitglieder. 

An der Sitzung beteiligten sich die Herren Victor 
Silber er, Vorsitzender, Graf Nikolaus Desfours- 
Wal derode, Rudolf Hubel, Dr. Julius Stein- 
schneider, Herbert Silberer und Dr. O. Fischl. 
Der Präsident berichtet über die kleinen laufenden Klub- 
angelegenheiten und foidert die Herren auf, jetzt in der 
schönen Jahreszeit fleißig an den Fahrten teilzunehmen. 
In Anbetracht der regelmäßigen Veranstaltung von wissen- 
schaftlichen Fahrten erhält der Klub zufolge des Schreibens 
des Herrn H. Hergesell, Präsidenten der internationalen 
Kommission für wissenschaftliche Luftschiffahrt, StraBburg, 
die Beobachtungsresultate der monatlichen Simultanballon- 
fahrten fortan immer zugesandt. 

Was den St. Petersburger Kongreß betrifft, wird 
beschlossen, wenn möglich, einen Vertreter des Klubs 
dorthin zu senden. 

Der Verband der Praler-Etablissementsbcsitzer hat 
an das Präsidium des Klubs das schriftliche Ersuchen ge- 
richtet, der Feier, welche anläßlich von Kaisers Geburts- 
tag am 18. August abgehalten werden soll, durch einen 
Ballonaufstieg besonderen Glanz zu verleihen. Es wird 
beschlossen, diesem Ansuchen Folge zu geben. 

Der Präsident teilt mit, daß der bewährte Führer 
der wissenschaftlichen Hochfahrten, Herr Dr. Josef 
Valentin, für die Juli-Simultanfahrt nicht zur Ver- 
fügung stehen wird, da er gerade um diese Zeit als 
Resers-eofÜzier seiner Militärdienstpflicht Genüge leisten 
muß. Der Präsident hat im Einvernehmen mit Herrn 
Dr. Valentin Herrn Dr. Schiein von der meteoro- 
logischen Anstalt aufgefordert, die Vertretung des ersteren 
Meteorologen für diesmal freundlichst zu übernehmen, was 
Herr Dr. Schiein auch bereitwilligst zusagte. HerrBoltz- 
mann jun. erbot sich, die nächste Hochfahrt wieder mit- 
zumachen, um die begonnenen luftelektrischen Messungen 
weiterzuführen. Die endgültige Bestimmung hierüber wird 
der Präsident treffen. 

Schloß der Sitzung um 11 Uhr. 

Samstag den 2r>. Juni war ein kritisches Datum für 
den Wiener Acro-Klub. Das Gewitter, das an diesem 
Tage nachmittags über Wien und Umgebung niederging, 
hat einen Ballon des Wiener Acro-Klub mii drei In- 
sassen in gn-iße Gefahr gebracht and zu einer vorzeitigen 
I^ndung veranlaßt, die infolge des Sturmes, der sich 
plötzlich erhob, gar nicht glimpflich ablief. Es gab eine 
nicht lange aber scharfe Sohleiff.ihrt über sehr ungünstiges 
Terrain, bei der die drei Reisenden gehörig durcheinander 
geschütieli wurden und zahlreiche ausgiebige Püffe aus- 
zubauen hatten, che es gelang, den vom Sturme dahin- 
gejagien Ballon zum Stillstand zu bringen. Gleichwohl 
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irnrde keiner der drei Aeronauten erheblich verletzt und 
aar der Führer hat eine leichte Zerrung der Achsel 
iavon getragen. Dagegen mag sich der — Klubschneider 
freuen, er hat Auftrag auf zwei neue Uniformen erhalten. 
Der Verlauf der Fahrt war folgender : 

Es war für Samstag den 25. Juni ein Aufstieg des 
»Jupiter« veiabredet, an dem der Vizepräsident des Klubs 
Herr Graf Nikolaus Desfours-Walderode und 
zwei Führer des Klubs, die Herren Graf Heinrich Thun 
and Herbert S i 1 b e r e r, letzterer als Leiter der Fahrt, 
:eilnehmen sollten. Um 3 Uhr begann, persönlich vom 
Präsidenten Victor Silberer kommandiert, die Füllung, und 
M:hon um 3 Uhr 41 Minuten erhob sich der »Jupiter« bei 
ruhigstem Wetter langsam und majestätisch in die Luft. 
Die geringe Luftströmung, die von 100 m aufwärts herrschte, 
COR gcfifCQ ^^^ Kahlenberg, wohin auch der Ballon über 
üe Brigittenau, Donaukanal und Hohe Warte seinen Weg 
aahm. Der Himmel war dabei über Wien und im ganzen 
Osten fast klar und wolkenfrei, ober den Bergen des 
Wienerwaldes lagerte dagegen eine dichte Dunst- und 
Wolkenschichte, die aber zunächst durchaus nicht be- 
drohlich aussah. Nach etwa drei Viertelstunden wurde der 
Kahlenberg ganz in der Nähe des Hotels überschritten 
und der Ballon nahm seinen weiteren Weg gerade über 
den Gebirgszug längs der Donau bei Weidling, Kierling 
und Kritzendorf. Zwischen dem letzten Orte und Greifen- 
stein, knapp vor der Donau angelangt, wurde es den 
LuftschifFem klar, daO von Südwesten her ein ernstes ' 
Gewitter im Anzüge war. Die Bewölkung ward zuerst 
verdächtig, in kürzester Zeit aber zweifellos drohend, und 
es schien daher dringend geboten, ehestens zu landen. 
Gerade als dies zu erkennen war, befand sich aber der 
»Jupiter« im Begriffe, die Donau zu übersegeln. Da gab 
es süso vorerst kein Landen! Am anderen Ufer angelangt, 
in der Richtung auf Spillern, bot sich auch nicht gleich 
die erwünschte Gelegenheit, es mußten einige Objekte 
unbedingt noch überflogen werden, zuletzt auch noch die 
Nordwestbahnlinie mit ihren Telegraphenleitungen. Als diese 
passiert waren, wurde unverweilt rasch gelandet, in dem- 
selben Augenblicke aber wurde der Ballon auch schon 
von einem Sturmstoße erfaßt, welcher den Vorboten des 
Qun losbrechenden Gewitters bildete. Der Ballon wurde 
einigemale hoch emporgerissen und der Korb dann 
mehrmals heftig zu Boden geschleudert, schließlich noch 
eine Strecke weit über Stock und Stein gegen eine felsige 
and steile Anhöhe — und zwar gegen den Schliefberg 
nächst Leobendorf — geschleift, ehe er von den LuftschifFem 
and den herbeigeeilten Helfern zum Stillstande gebracht 
werden konnte. Der Ballon selbst hat den meisten Schaden 
gelitten, da er vielfach zerrissen ist. so daß seine voll- 
kommene Wiederherstellung, die sich übrigens schon in 
vollem Gange befindet, wohl 14 Tage erfordern wird. Es 
ist das zweifellos die schlechteste L.indung, die bisher 
einem Ballon des Aero-Klubs beschieden war. 

Mit 1. Juli tritt der Präsident des Klubs einen 
zweimonatlichen Urlaub an. 



Liste 
3cr vom Wiener Aero Klub angekauften und der Vereins- 
bibliothek einverleibten Werke: 

»My Airships.« The story of my life. By Alberto 
iantos-Dumont. Illustrated London 1904. Grant 
i^ichards. Oktav. Geb. VIII und 32« S. 

»Dans Tair.« Par A. Santos-Dumont. Ouvrage 
»m6 de nombreuses illustrations et des 6pures execut^es 
>our ses diif^rents dirigeables. Paris 1904. Librairie 
^harpentier et Fasquelle. 

»Handbuch der Luftschiffahrt mit besonderer 
Berücksichtigung ihrer militärischen Verwendung.« Von 
H. Moedebeck. Erster Teil: Die Geschichte der Aero- 
3aatik. — Zweiter Teil: Theoretische und praktische Acro- 
^antik. Leipzig 1886. Verlag von Edwin Schloemp. 

»Taschenbuch zum praktischen Gebrauch für 
Einstecbniker und Luftschiffer. « Unter Mitwirkung von 



Hauptmann H. Hoernes, Dr. V. Kremsier, Ingenieur 
O. Lilienthal, Dr. A. Miethe, Prof. Dr. K. Müllenhoff 
u. a. herausgegeben von Hermann W. L. Moedebeck. Mit 
17 Textabbildungen. (I.Auflage.) Berlin 1895. Verlag von 
W. H. Kühl. 

»Lenkbare Ballons.« Rückblicke und Aussichten. 
Von Hermann Hoernes. Mit 8t Figuren im Text, 6 litho- 
graphierten Tafeln und zahlreichen Tabellen. Leipzig 1902. 
Verlag von Wilhelm Engelmann. 

Geschenk des Herrn Artur Grafen Desfours- 
Walderode: 

»Histoire des Ballons et des a^ronautes cöl^bres 
ite^— 1800.« Gaston Tissandier. 2 Bände. Paris 1887. 
H. Launeke & Cie. 

»Wissenschaftliche Luftfahrten.« Bearbeitet 
von K. Assmann, A. Berson, H. Gross. Mit färb igen 
Vollbildern, Abbildungen und Karten. Braunschweig 1899. 
Drei Bände. 

>Les ballons dirigeables et la navigation 
a^rienne.« Par Henri de Graffigny, Ingenieur 
a^rooaute. Nouvelle edition augmentee avec 48 figures 
intercalees dans le texte. Paris 1902. Librairie J. B. Bailliörc 
et fils. 

»La navigation a^rienne.« Histoire documentaire 
et anccdotique. Par J. Lecornu. Paris 1903. Librairie 
Nony et Cie, 

Geschenk des Herrn Jos R. ViUmek in Prag: 
»Z Prahy k baltick6mu moiri v balonu.« 

Dojmy a vzpomlnky z 9 hodinn^ plavby. Vypravuje 

Jos. R. Vilimek. Se 6 illustracemi etc. Druh6 vydäni. 

V Praze. Nakladem Jos. R. Vilimka. 

»Plavb a vzduchem.« Von Oldfich FrantiSek 

Vangk. Illustriert. Prag 1888. Verlag Jos. R. Vilfmka. 

Geschenk des aeronautischenObservatoriums 
in Berlin : 

»Ergebnisse der Arbeiten am aeronautischen 
Observatorium 11K)1/1902.« Von R. Assmann und 
A. Berson. Mit Taftl und zwei Beilagen. Berlin 1904. 
Verlag von A. Asher & Co. 

»Die Temperatur der Luft über Berlin in der 
Zeit vom 1. Oktober 1902 bis 31. Dezember 1903.« Von 
Dr. Richard Assmann. Mit Tabelle. Berlin 1904. Verlag 
von Otto Salle. 

Geschenk des Klubmitgliedes Herrn Dr. Josef 
Valentin, Sekretär der k. k. Zentralanstalt für Meteoro- 
logie und Erdmagnetismus in Wien : 

»Veröffentlichungen der Internationalen Kom- 
mission für wissenschaftliche Luftschiffahrt.« Beobachtungen 
mit bemannten, unbemannten Ballons und Drachen sowie 
auf Berg- und Wolkenstationen 1901. Band I. Dezember 
1900 bis Mai 1901. Publikation s del a Coramission Inter- 
nationale pour TA^rostation scientifique. Observation« des 
asccnsions internationales simultan^es et des stations de 
montagne et de nuages 1901. Tome I. d^cembre 1900 
jusqu'ä mai 1901. Straßburg 1903. Druck von M. Du 
Mont-Schauberg. 

Dieselben »Veröffentlichungen«. Herausgegeben 
von Professor Dr. H. Hergesell. 1902. Jänner — De- 
zember 1902. janvier— dc^cembre 1902. StraiJburg 1904. 

Geschenk der Internationalen Kommission für wissen- 
schaftliche Luftschiffahrt in Straßburg: 

Dieselben »Veröffentlichungen« vom 1. Jänner 
1903 an. 



Gesucht 



wird der erste Jahrgang der Berliner „Zeitschrift Tlir 

Luftschiffahrt'^ (18SJ). Anträge mit Preisangabe an die 

Verwaltung der »Wiener Luftschiffer -Zeitung«, Wien, 

L, St. Annahof. 
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Internationale Ballonfahrt vom 4, Mai 1904 (Vortag). 

Bemannter Ballon »Jupiter« des Wiener »Acro-Klubs«. 1200 w* Leuchtgas. 

Führer: Dr. J. Valentin, Sekretär der k. k. Meteorologischen Zentralanstalt. — Meteorologische Beobachtungen: 
Dr. J. Valentin. — Luft elektrische Beobachtungen: A. Boltzmann. 

Luft- _ Relative 

Wiener druck Höhe Tempe- Peuch- 

Zeit Milll- Meter ^^J*""" tigkeit 

uieter *^' Proren t 

7:18a. 745-9 160 +13*0 84 Ganz bedeckter Himmel, einzelne Regentropfen, fast windstill. 

8: 16 Abfahrt vom Klubplatz; der Ballon zieht langsam nach Osten gegen die Donau; ca. 360*^ Ballast an Bord. 
8:20 721-3 440 + 12-2 71 Ganz schwache Sonnenstrahlung durch die Wolken hindurch. 

8 : 30 6960 740 + ^-9 86 Über Wien wenig Wolken, während das Marchfeld mit Haufen- 

wolken fast ganz bedeckt ist, welche in derselben Höhe zu sein 
scheinen wie der Ballon. 
8 : 35 688-4 830 + 8*8 82 Damm über dem alten Donaubett unter uns. 

8:42 671-4 1040 -f "^'^ 84 Die Wolken unter uns ziehen nach NW., der Ballon nach Osten; 

Wien ist auffallend deutlich zu sehen, nur einzelne kleine Wolkcn- 
ballen liegen über Wien. 
8 : 47 664 1130 + 7-2 74 Über uns fast geschlossene Wolkendecke, die Gegend unter uns zur 

Hälfte mit Wolken bedeckt. 
8:51 650-0 1300 + 58 78 

8:57 633*7 1510 + 5*0 79 Der Schlüssel zum Aspirationspsychrometer zerbricht! 

9:05 617-5 1730 4 (<^*ö) "8 Temperaturablesung ohne Aspiration! 

Der Aspirator wird zerlegt und so hergerichtet, daß eine kräftige Aspiration mit der Hand möglich ist. 
9:^2 589-3 210O — — Ganz kleine Schneeflocken. 

9:25 584-8 2160 + 1-8 65 Über Breitstetten ; wiederholter ferner Donner im Süden, aber keine 

Blitze zu bemerken, vielleicht doch nur Kanonenschüsse? 
9 : 31 568-2 2390 + 0-4 64 Ganz leichter Schneefall. 

9 : 39 563-0 2470 + 0-2 64 Schneefall wird intensiver. 

9:45 559-0 2520 — 1*0 62 Intensiver Schneefall, jedoch sind die Schneeflocken sehr klein; über 

uns fast ganz bedeckter Himmel, unter uns drei Viertel der Gegend 
mit Haufenwolken bedeckt. 
9:49 546-3 2710 — 0-3 65 Schneefall. 

9 : 54 537-7 2840 — 1*8 62 Schneefall ist bedeutend schwächer geworden. 

10:01 520-9 3080 — 4-0 65 Der Schneefall hat ganz aufgehört; die Sonne als matte Scheibe 

sichtbar; Hundegebell; über uns fast geschlossene Wolkendecke, 
unter uns Haufenwolken. 
10 : 06 508-9 3270 — 4*6 61 Wieder einzelne Schneesternchen. 

10:11 494-2 3500 — 6 56 Über der March, unterhalb Marchegg. 

10:17 4760 3790 — 91 55 Schneefall. 

10 : 21 465-6 3960 — 8-9 55 Schneefall, im leichten Nebel (untere Grenze der Wolke). 

10:26 450-8 4210 - 108 58 In der Wolke. 

10:29 4381 4430 — 112 56 Im obeisten Teil der Wolke; über uns fast ganz klarer Himmel, 

unter uns fast geschlossene Wolkendecke. 
10 : 34 419-9 4760 — 13-1 46 

10 : 41 401 3 5100 — 156 44 Klarer Himmel über uns. 

10 : 52 393*6 5240 — • — Psychrometer schon verpackt, da wegen der elektrischen Messungen 

bisher keine Vorbereitungen zur Landung getrofl'en worden waren. 
11:30 Landung bei fast vollständiger Windstille in Spacza bei Tyrnau, Komitat Preßburg, Ungarn. 
12:30 742-7 ca. 170 +21-3 56 Der Himmel vorwiegend mit Haufen- (Gewitter ) Wolken bedeckt. 

Entfernung: Wien— Landungsplatz: 95 km nach E lö'^ N. 

Fahrtdauer: 3: 14; mittlere Ballongeschwindigkeit: 29 km in der Stunde = 82 m in der Sekunde nach 
E I50N. 

Ballongeschwindigkeit in der Schichte: 

160— 830 w. . . . 16 2 y&w in der Stunde = 4-5 wi in der Sekunde nach E 5® S ß'^km in 9 Minuten > 

830—2160 m . . . . 26-6 ybw». »=.7-4m»» » E50S (21*3 >&m » 50 » 

2160— 3500 m. . . .25-9>&m» » . = 72 m » » » E 20^ N (19 8 >&;« . 46 . 'Z 

3500— 5240- 170 m . . . . 41-4 *w « . . = 11-5 w » » » E 25<»N (54-3>&w . 79 . 

Gleichzeitige Windrichtung und -Geschwindigkeit in Wien, Hohe Warte (202 m)-. 

8-9 Uhr 9—10 Uhr 10-11 Uhr 11—12 Ubr 

Richtung aus W W W W 

Geschwindigkeit Kilometer in der Stunde 13 13 20 31 

« Meter in der Sekunde 36 3 6 56 86 

Gleichzeitige Temperatur in Wien, Hohe Warte (202 m): 

7 Uhr 8 Uhr 9 Uhr 10 Uhr 11 Uhr 12 Uhr l Uhr 2 Uhr 

+ 120 r2-9 138 14-8 15-6 16-6 16-9 17-2o Celsiu^ 

Bemerkenswert ist, daß am Tage der Fahrt in den Nachmittagsstunden in Niederösterreich und den angrenzende^' 
Gegenden sehr heftige Gewitter mit Hagelfall sich entluden; es ist kaum jemals in ganz Niederösterreich in einer solche* 
Ausdehnung verhagelt w^orden, wie am 4. Mai 1904. Nach 5 Uhr nachmittags stellte sich in Wien ein intensiv^ 
Wettersturz ein bei Weslsturm von 89 km Stundengeschwindigkeit. Die ersten Gewitter dieses Tages traten schon v^^ 
Mittag im Südosten von Niederösterreich auf; es ist daher nicht unwahrscheinlich, daß im Ballon um 9 : 25 wirklicU^ 
ferner Donner gehört wurde, wenn auch keine Blitze zu bemerken waren; die intensiven Gewitter stellten sich allc^ 
dings in Niederösterreich erst in den späteren Nachmittagsstuuden ein, nachdem ihnen vielfach lokale Grewitter vorat*^ 
gegangen waren 
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Der Luftdruck wurde mit Danners Reisebarometer (Heber) beobaclitet; zur Kontrolle wurde ein Barograph 
mitgenommen. Die Höhen wurden in Stufen von ca. ö'JO m nach der Formel: 



H = 



R T l og P — log p_ 
g .löge 

berechnet, wo R «^ Konst. == 2'57*8() für 54 mm mittlerer Dampfdruck der ganzen Luftsäule vom Erdhoden bis zur 
Maximalhöhe, e = 2-7182818..., g = g^^ = 9-80596.., T = absolute Temperatur = {2T6^ + i), P = Luftdruck 
unten, p = Luftdruck oben. Die Schwerekorrektion wegen Erhebung über dem Meeresniveau ist an den mitgeteilten 
Luftdruckwerten nicht angebracht. Die Temperatur wurde mit Assmanns Aspirations-Psychrometer beobachtet; in 1500 m 
zerbrach jedoch der Schlüssel zum Aspirator. Der Aspirator wurde nun zerlegt und so hergerichtet, daß mit der Hand 
eine kräftige Aspiration möglich war; dabei wurde das Instrument möglichst weit vom Korb hinausgehaltcn (ca. 1 m) 
und 1—2 Minuten der Aspirator in bedeutend schnellerer Bewegung erhalten, als durch die Federkraft des Aspirators 
möglich ist. Die auf diese Weise beobachteten Temperaturen dürften daher trotz des Versagens des Instrumentes nicht 
wesentlich durch Strahlung beeinflußt sein. Die relative Feuchtigkeit wurde mit einem Lambrechtschen Haarhygrometer 
bestimmt, welches am Psychrometer befestigt war. % Vaientln. 



NOTIZEN. 

»LA BELGIQUE« heißt ein neuer Kugelballon 
mit Ballonnit, den sich der Pariser Amateur Graf Hadelin 
d'Oultremont hat bauen lassen. Am 6. Juni stieg der 
1600 m^ fassende Ballon zum erstenmale auf. Er trug 
außer seinem Eigentümer noch zwei Passagiere. 

DER »METEOR II.« ist in Wien am 4. Juni 
nachmittags bei ruhigstem Wetter mit den Herren Alexander 
Prinz von Thurn und Taxis und dem französischen 
Militärattache Capitain Giradon aufgestiegen und nach 
schöner Fahrt bei Oberwolkersdorf nächst Baden glatt 
gelandet. 

DER »EXZELSIOR« des Grafen Andor Sz6- 
ch6nyi ist am 81. Mai nachmittags in Wien mit seinem 
Besitzer und dem Reichsratsabgeordneten Grafen Kh e ve n- 
h ü i 1 e r, geführt von Oberleutnant K o r w i n, bei schönstem, 
ruhigstem Wetter aufgestiegen und abends sehr glatt in 
der Nähe von Krems gelandet 

IN SAINT-GILLES, einer Vorstadt von Brüssel, 
fand am 2. Juni eine Doppelauffahrt statt. Nach dem Ab- 
lassen von 150 kleinen Ballons stiegen nämlich zwei be- 
mannte Ballons, der »A(5ro-Club I.« vom Adro-Club Beige 
und ein von dem Luftschiffer Capazza geführter Ballon 
mit den Herren Vincent und G h e u d e auf. 

DIE GEBRÜDER WRIGHT in Dayton, Ohio, 
sollen, wie es heißt, am 26. Mai ihre Flugversuche wieder 
aufgenommen haben. Der Apparat soll, angetrieben von 
seinem Motor, in 4 m Höhe etwa HO m gegen einen 
heftigen Wind znrückgclegt haben, dann aber infolge 
eines Versagens des Motors nicht weiter gekommen sein. 
»SYLPHE« ist der Name eines neuen Ballons, den 
der Pariser Kon.strukteur Mall et für M. Paul Tis san- 
dier gebaut hat. »Sylphe« faßt 1000 m^ und ist mit 
einem Ballonnet ausgerüstet. Die erste Fahrt fand am 
1. Juni statt; der Eigentümer des Ballons führte die 
Herren Graf de L a V a u 1 x und Fran9ois P e y r e y 
snit an Bord. 

HAUPTMANN FRASSINETTI hat am 18. Mai 
dem König Viktor Emanuel und der Königin in Rom 
das im Maßstabe 1 : 10 ausgeführte kleine Modell seines 
lenkbaren Ballonluftschiffes vorgeführt. Der König inter- 
essierte sich lebhaft für die Evolutionen des Miniatur- 
"ballons und soll dem Erfinder nachträglich die zur Ausfüh- 
rung des Projektes nötige materielle Förderung in Aussicht 
gestellt haben. 

ETIENNE-JULES MAREY, der am 1(>. Mai ver- 
storbene bedeutende französische Gelehrte, Mitglied des 
Instituts, Professor im College de France, Mitglied der 
Akademie der Wissenschaften und der medizinischen 
Akademie in Paris, war auch in der Flu^technik ein be- 
deutender Mann. Seine nach chronophotographischer 
Methode vorgenommenen Untersuchungen des Vogelfluges 
sind eine wertvolle Arbeit gewesen. Marey war auch Mit- 
glied der vrissenschaftlichen Kommission des Acro-Club 
de France. 

IN LYON wurde am 29. Mai eine Ballonjagd ver- 
anstaltet. Der »Lugdunum« {16(X) w^) stieg um 8:4H 
morgens unter Führung der Gebrüder Boulade mit 
drei Passagieren auf und überflc^g Vienne, Vernioz. 



Espinouse und Armeyron; in Saint-Vallier wurde eine 
Landung simuliert. Die Fahrt endete um 1 : 26 nächst 
Seanne, Ardeche-Tal. Wenige Minuten, nachdem der 
Ballon dort angelangt war, kamen schon die ersten Auto- 
mobile herangesaust, die in der bergigen Gegend bei 
250 km zurückgelegt hatten. 

DIE »SOClfeTfe FRANgAISE de Navigation 
A^rienne« hielt am 28. Juni ihre Monatsversammlung mit 
folgender Tagesordnung ab: 1. Verlesung des Protokolls 
der letzten .Sitzung; 2. Verlesung des Einlaufes; 3. M. 
Wilfrid de Fonviellc: Mitteilungen über den Kongreß 
von St. Petersburg und Ernennung eines Delegierten ; 
4. M. D umoutet: Meteorologische Mitteilungen über den 
abgelaufenen Monat; f). Vorlage eines »thermomötie in- 
stantane«; 6. Himmelsstudium durch Photographie; 
7. Erläuterungen zur Barometerablesung. 

ZU DEM WETTBEWERB der »Lenkbaren« in 
Saint-Louis, welcher anfangs Juli stattfinden soll und 
welcher bekanntlich mit 100.000 Dollars dotiert ist, sind 
fünf Luftschiffe angenommen worden, und zwar: Emery 
Curtis und George Davis, Gillespie, N.-Y".; Edward 
Hutchinson, Chicago; Alberto Santos-Dumont, Paris; 
Charles Steven, New- York; S. M. Williams, San 
Francisco. Es heißt, daß 80 Meldungen vorlagen. 

AUS ZÜRICH wird berichtet: »Kapitän Spelte- 
rini ist nach einer erfolgreichen Exkursion mit seinem 
Luftschiff über die Pyramiden, die er in Ägypten unter- 
nommen, nach Zürich zurückgekehrt. Hier gedenkt er an 
einigen Sonntagen wieder Luftfahrten zu unternehmen. 
Eine größere wissenschaftliche Forschungsreise über die 
Alpen ist auch für diesen Sommer geplant; sie soll vom 
Fuße der »Jungfrau« aus unternommen werden. Speltcrini 
will dann die Ergebnisse seiner Luftreisen in einem 
größeren, reich illustrierten Prachtwerke veröffentlichen.« 

IN ROM hat am 16. Juni der erste Vereinsballon 
der »Society Aeronautica Italiana« seine Lufttaufe emp- 
fangen. Die Königin Marguerita selbst war Taufpatin. 
Bei der Zeremonie wurde eine sinnige Neuerung einge- 
fühlt; es wurde nämlich die Taufe nicht mit Champagner, 
sondern mit flüssiger Luft vorgenommen. In ' der Gondel 
nahmen die Herren Oberstleutnant Borgctti, Leutnant 
Cianetti, Herzog de Gallese und Filippo de Fi- 
lippi Platz. Die Königin wünschte dem entschwebenden 
»Fides« — dies der Name des Ballons — glückliche 
Reise. Der »Fides« landete nach fünfstündiger Fahrt in 
der Nähe von Giottafcrrata. 

P:INEN PHOTOGRAPHISCHEN Wettbewerb 
hat der rührige belgische Aero-Club für seine Mit- 
glieder ausgeschrieben. Die besten Ballonphotogramme 
dieses Jahres werden prämiiert, und zwar werden 
Medaillen gegeben : 1. Für die vollständigste Serie von 
Photographien. 2. Für die Bilder, welche am meisten 
künstlerischen Charakter haben. 3. Für die beste Ver- 
größerung. 4. Für die besten Stereoskopbildcr. Dem Ver- 
ferliger der besten Vergrößerung wird von dem Heraus- 
geber des belgischen Luftschiffer-Organes »La Conqudte 
de l'Air« als Extrapreis ein Exemplar des Werkes »La 
Navigation A^rienne« von Le Cornu überreicht. Die 
konkurrierenden Ballonphotogramme werden in den Klub- 
räumen aui^gcstellt. 
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AUF EINER STRICKLEITER hat kürzlich ein 
Berufsacronaut eioen Ballonaufstieg gemacht. Darüber 
berichtete der »Artist«: »Ein Mißstand, der sich bis jetzt 
stets bei der Füllung von Luftballons- im Restaurant 
Schützenhof in Braunschweig bemerkbar gemacht hat und 
der auf zu geringen Gasdruck zurückgeführt wird, zwang 
auch am 29. v. M. das Aeronautenpaar Miß Elvire und 
Capt. Wilson, das Programm zu ändern. Trotzdem die 
Füllung des Ballons von mittags 12 Uhr bis abends 8 Uhr 
unausgesetzt betrieben wurde, war dieselbe so unzureichend, 
daß von der Mitnahme des Tandems abgesehen werden 
mußte und Capt. Wilson nur allein, auf efoer Strick- 
leiter stehend, fahren konnte. Der Aufstieg und die etwa 
eine Stunde später iu der Nähe von Braunschweig vor- 
genommene Landung gingen übrigens glatt vor sich.« 

FÜR DIE »VILLE DE PARIS«, den Deutsch- 
Tat in sehen lenkbaren Ballon, dessen primitiv ausgeführtes 
Modell man in der Spiritus- Ausstellung in Wien sehen konnte, 
ist unweit von Sartrouville bei Paris ein Aerodrom gebaut 
worden. Der große Lenkbare »Reste-ä-Terre«, wie man ihn 
nicht mit Unrecht öfters nennen hört, kann natürlich nicht 
ewig in den Hallen desA^ro-Clubs, der seine Räumlichkeiten 
braucht, stehen bleiben. Die neue Halle bei Sartrouville, 
welche den Ausgangspunkt für Versuchsfahrten bilden 
soll, ist, wie man rühmt, außerordentlich gut gelegen, weil 
sie nämlich in einer Mulde von 6 tn Tiefe erbaut, vor 
Winden also von den meisten Seiten geschützt ist. Rings 
um das Haus breitet sich eine glatte Ebene ohne Häuser 
und ohne hohe Bäume aus — also ein geeignetes Ver- 
suchsterrain. Die Verbindung der örtlichkeit tMontesson) 
mit der Stadt ist gut. Eine Tramway- und eine Eisenbahn- 
linie führen dorthin. 

IN PATERNOPOLI bei Forbi stieg am 26. Mai 
der bekannte italienische Berufsluftschiffer Romeo Zam- 
bianchi im Ballon auf und stürzte dann aus beträcht- 
licher Höhe ab; der unglückliche Aeronaut w^urde natür- 
lich total zerschmettert aufgefunden. Eine weitere Mel- 
dung besagt, daß Zambianchi an seinem Ballon statt 
der Gondel ein Trapez gehabt hätte, auf welchem er 
während des Aufstieges gymnastische Kunststücke aus- 
führte. Er sei durch einen widrigen Wind gegen einen 
Kirchturm getrieben und dort so heftig an den Turm- 
knauf geschleudert worden, daß er betäubt zu Boden 
stürzte, wo er mit zerschmetterter Hirnschale und ge- 
brochenen Gliedern liegen geblieben sei. Der Luftschiffer 
hatte, wie es heißt, die Absicht gehabt, mit dieser Fahrt, 
welche die 3CX). gewesen sein soll, seine aeronautische 
Laufbahn abzuschließen und sich einem kaufmännischen 
Berufe zu widmen. Ein tragisches Geschick wollte es, daß 
es die letzte Fahrt in anderem Sinne sein sollte. 

IN KONSTANZ hatte Sonntag den 8. Mai der 
Berufsluftschiffer Leitz einen Unfall. Auf dem Döbele- 
platz sollte ein Ballonaufsticg stattfinden. Wie eine 
Schweizer Zeitung berichtet, wurde aber die Füllung, als 
der Ballon bereits zu drei Vierteln voll war, jäh unter- 
brochen : »Plötzlich setzte ein starker Wirbelwind ein und 
warf den Ballon auf die Umstehenden. In der Aufregung 
ließen die Leute, welche den Ballon hielten, diesen los, 
und Herr Leitz, welcher sich noch allein am Netz des 
Ballons festhielt, wurde mit in die Höhe gerissen. In 
einer Höhe von etwa 7 m überschlug sich der Ballon, 
der Appendix kam nach oben und infolge Abreißens des 
Gasschlauches entströmte rasch das Gas. Während des 
Umdrehens des Ballons streifte sich das Ballonnetz, an 
dem sich Herr Leitz krampfhaft festhielt, ab, Herr Leitz 
fiel von etwa b tn auf den Rücken un»! war anfangs 
bewußtlos, doch erholte er sich rasch und half den 
Ballon wieder einpacken.« Leitz' Verletzungen sollen nur 
ganz leichter Natur sein. 

DIE WETTERPROGNOSEN der Wiener Zentral- 
anstalt für Meteorologie, deren Bedeutung man im Publikum 
trotz den billigen Witzen über die Unsicherheit der Wetter- 
vorhersagungen bereits würdigen gelernt hat, werden seit 
dem 15. Juni an allen österreichischen Telegraphenämtern 
ausgehängt. Es zeigt sich bereits, daß diese recht prak- 
tische Neuerung in allen Kreisen, besonders aber bei den 



Landwirten und Bauern und überhaupt bei jenen, deren 
Tätigkeit oder Geschäft im innigen Zusammenhange mit 
dem Wetter steht, mit lebhafter Befriedigung aufgenommen 
wird. Um 2 Uhr nachmittags wird von der Meteorologi- 
schen Zentralanstalt an sämtliche Telegraphenämter des 
Reiches der Bericht über die zu erwartende Wetter- 
konslellation ausgegeben, und im Laufe des Nachmittags 
kann man an allen Orten über die Prognose unterrichtet 
sein. Zu diesem Zwecke wurde das Reich in acht Wetter- 
bezirke geteilt und durch eine Chiffreschrift, für deren 
Lösung der Schlüssel jedem Telegramm beigegeben ist, 
wird der Bericht, aus dem man, je nach dem Orte, den 
zutreffenden Wetterbezirk herausfinden muß, bekanntge- 
geben. Der Direktor der Meteorologischen Zentralanstalt, 
Hofrat Professor Dr. J. M. Pernter, hat zum Verständnis 
der Wetterprognosen eine sehr lehrreiche Bro.^chüre ver- 
faßt, die den Titel führt »Die tägliche telegraphische 
Wetterprognose in Österreich«. An den Wetterprognosen 
selbst ist eine Erweiterung zu bemerken, die lebhaft zu 
begrüßen ist. Während nämlich früher in der Vorhersage 
nur kurz die allgemeine Wetterlage, die Wolkenbildung 
und die Niederschläge angegeben wurden 6ndet man jetzt 
auch Voraussagen über Winde und deren Charakter; diese 
Angaben, die schon vor 20 Jahren in den Prognosen üblich 
waren, dann aber wieder abgekommen sind, haben natür- 
lich speziell für die Aeronauten großen Wert. 

IN PALAVAS-LES-FLOTS beginnen jetzt die 
Experimente mit dem Ballon »Mcditerran^en IL« des 
Grafen Henry de La Vau Ix. Man kennt den Rahmen, 
in welchen sich diese Versuche bis jetzt bewegt haben. 
Graf de La Vaulx ist bestrebt gewesen, den durch Stabili- 
sationsapparate an das Wasser gefesselten Ballon möglichst 
lenkbar zu machen. Zu diesem Zwecke wurden von dem 
Ingenieur Hervi gebaute Deviatoren (ä maxima und ä 
minima) verwendet, und in neuerer Zeit wurden zu dem- 
selben Zwecke Luftschrauben gebaut. Die Deviatoren er- 
wiesen sich als wirksam genug, um den Ballon von der 
Windrichtung eine wesentliche Ablenkung zu erteilen. 
Was die Luftschrauben betrifft, sind die Versuche noch 
nicht so weit vorgeschritten, daß schon praktische maß- 
gebende Resultate vorliegen würden. Neuestens hat nun 
Graf de La Vaulx im Sinne, nicht mehr auf das »abhängige 
Gleichgewicht« sich zu beschränken, sondern die Erlangung 
des »öquilibre independant« anzustreben. Der Ballon soll 
aber nicht mehr auf die Stabilisatoren angewiesen sein, 
um im vertikalen Gleichgewicht erhalten zu werden, son- 
dern dieses letztere soll unabhängig von der Meeresober- 
fläche erreicht werden. Diesem Zwecke werden mehrere 
Vorrichtungen dienen, und zwar erstens eine Schraube, 
die man, wie an dieser Stelle schon beschrieben wurde, 
\x)n der Gondel aus nach allen Richtungen hin (also auch 
auf- und abwärts) wirken lassen kann, zweitens ein Bal- 
lonnet, das nach Bedarf mit erhitzter oder gekühlter Luft 
aufgeblasen wird. Die Verwendung verschieden temperiertci 
Luft zu diesem Zwecke ist neu, wentf auch das Prinzip 
nichts Neues hat. Die Mitarbeiter, beziehungsweise Be- 
gleiter des Grafen de La Vaulx auf den jetzt beginnenden 
Versuchsfahrten sind die Herren Henri Herv6, Von- 
willer, Duhanot und Laignier. Ob die Expeditionen 
wieder von einem durch die Regierung zur Verfügung 
gestellten Kriegsschiff begleitet werden, ist noch nicht 
ausgemacht, auf alle Fälle wird eine Jacht, die »Dame 
Blanche«, von Rodolphe Foulquier zum Begleitdienste 
zur Stelle sein. 

EIN »OSTDEUTSCHER VEREIN für Luftschiff- 
fahrt« ist am 11. Juni in Graudenz gegründet worden. 
Ein großer Ansporn zur Bildung dieses Vereines war ein 
Vortrag, den Major Mocdebeck bei einer Besprechung, 
einiger Herren vom Zivil und Militär am Himmelfahrtstage 
in Seicks Weinrestaurant in Graudenz hielt und in welchem 
er die Schönheit und die Nützlichkeit des Ballonsports in 
beredten Worten schilderte. Der Gedanke einer Gründung 
eines ostdeutschen Luftschiffahrtsvereines wurde gerne auf- 
gegriffen, und es wurde die Frage des Ortes diskutiert. 
Den Sitz des Vereines in Thorn aufzuschlagen, wo eine 
militärische Luftschifferabteilung besteht, empfahl sich 
deshalb nicht, weil nur 6 km von Thorn entfernt, und 
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zwar gerade in der Richtung, wohin die Ballons gewöhn- 
lich fliegen, schon die russische Grenze liegt. Den Sport- 
fahrten von dort aus würden also allerlei Schwierigkeiten 
erwachsen. Danzig liegt wieder zu nah an der See. Dagegen 
wurde Graudenz, welches inmitten der Provinz West- 
preußen liegt, als zum Vereinssitz bestens geeignet befunden, 
nmsomehr, als es dort niemals an erfahrenen Führern 
fehlen würde. An der Besprechung nahmen u. a. auch 
Herr Hauptmann von K r o g h teil, der Fahrten mit dem 
Grafen Zeppelin auf dessen Luftschiff über den Bodensee 
gemacht hat, ferner Herr Hauptmann W e h r 1 e, der 
ehemalige Chef einer Luftschifferabteilung in Jüterbog. 
Der Plan zur Konstituierung des neuen Vereines wurde 
von folgenden Gesichtspunkten aus gefafit: »Zur Gründung 
des Vereines und dann zu einer ersprießlichen, praktischen, 
nicht nur theoretischen Tätigkeit gehört ein Einnahme- 
kapital von jährlich mindestens 6000 M. Dafür kann ein 
Ballon bestellt werden, dessen jedesmalige Füllung 
(1200 m») etwa ISO i1/ kostet. Überall hin, wo die Füllung 
überhaupt möglich ist, wird für die Mitglieder der Ballon 
versandt und ein kundiger Ballonführer vom Verein ge- 
stellt. Ein Vereinsbeitrag von 20 M pro Mitglied ist bei 
300 Mitgliedern also erforderlich; es wurde auch hervor- 
gehoben, daß ja z. B. von Rudervereinen ein bedeutend 
höherer Jahresbeitrag erhoben wird.« Am 11. Juni fand 
in Graudenz die konstituierende Versammlung statt, bei 
welcher der Verein gegründet wurde. 

JACQUES BALSAN, der wohlbekannte Pariser 
Aeronaut, hat in einer der letzten Monatssitzungen der 
Soci^ti Fran9aise de Navigation A^rienne« ein kleines 
Referat über seine Nachtfahrt vom 8. April und die bei dieser 
Gelegenheit gemachten Erfahrungen erstattet. Dem offi- 
ziellen «A^ronaute« entnehmen wir darüber folgendes: 
In Begleitung des M. Corot um 1 Uhr nachmittags mit 
dem Ballon »L'Aigle« aufgestiegen, bekam der Vize- 
präsident B als an den nordöstlichen Teil der Cöte d'Or in 
Sicht. Ein plötzliches Umschlagen des Windes veränderte die 
Flugrichtung des Ballons gänzlich und um 11 Uhr nachts 
waren die beiden Luftfahrer sehr unangenehm überrascht, 
nicht weit vor sich die Leuchttürme von Planier und 
Faraman zu erblicken: das Meer war also in nächster Nähe. 
Sie lasen in diesem Augenblicke eine Höhe von 3600 m 
ab und konstatierten einen Wind von 100 km in der 
Stunde! Um sich nicht aufs Meer hinaustragen zu lassen, 
tat M. Balsan — es war hoch an der Zeit — einen aus- 
giebigen Ventilzug. In 2Vf Minuten (?) waren die Reisenden 
etwa 100 m ober der Erde. Nachdem M. Balsan den 
Fall durch Auswurf zahlreicher Säcke Ballast gebremst 
hatte, zog er wenige Meter vom Boden entfernt die Reiß- 
leine und landete nach einer heftigen Schleifung 2 km 
▼om Meer. Der untere Teil des Korbes wurde auf einer 
Strecke von 47 m gänzlich zerbrochen, und der Anker 
wurde verbogen und teilweise aufgerieben. Es war die 
58. Fahrt des M. Balsan, welcher mit Bezug auf die dabei 
gemachten Erfahruijigen die Aufmerksamkeit auf folgende 
zwei Punkte zu lenken bestrebt ist : 1. Die Notwendig- 
keit, da6 die verschiedenen Leinen (Ventil-, Reiß-, Ap- 
pendix- und eventuell Ballonnetleine) von unterschiedlicher 
Beschaffenheit seien, damit man sie auch bei Nacht sicher 
erkenne. 2. Es ist nötig, zu wissen, in welcher Entfernung 
vom Boden zu reißen ist. Die Erfahrung lehrt in der Tat, 
daß ein Aufreißen des »panneau«, wenn der Ballon schon 
auf der Erde angelangt ist, fast unmöglich ist. M. Balsan 
läßt ein galvanisches Element an einem Leitungsdraht 
etwa 15 m unter dem Korb hinabhängen. Das Element 
bricht, sobald es die Erde berührt und das Erlöschen des 
Lichtes ist für den Aeronauten das Zeichen zum Ziehen 
der Reißleine. 

AN DIE .SOMMERSONNENWENDE knüpfte sich 
heuer in Paris ein wissenschaftliches Fest, eine »F6te du 
Soleil«. Man schrieb uns darüber im voraus: »Diese Wieder- 
belebung des traditionellen Gebrauches erhält dadurch 
einen modern- wissenschaftlichen Anstrich, daß eine Ge- 
sellschaft von Gelehrten am 21. Juni vom Eiffelturm aus 
Beobachtungen macht, um den Zeitpunkt des Eintrittes 
der Dämmerung u. s. w. genau zu bestimmen. Die Grenze 
zwischen Dunkelheit und Morgendämmerung ist eigentlich 



eine schwankende Scheidung — man hat vorgeschlagen, 
es so zu machen wie die Moslim; diese sagen nämlich: 
Die Dämmerung hat begonnen, sobald man einen weißen 
Faden von einem schwarzen unterscheiden kann. Um- 
gekehrt würde dann die Abenddämmerung in dem Moment 
zu Ende sein, wann diese Unterscheidung unmöglich wird. 
M. de Fonvielle, der immer an die Acronautik denkt, 
hat vorgeschlagen, um 5 Ühr früh einen bemannten 
Ballon mit Instrumenten emporzusenden und die Beob- 
achtungen auf diese Weise zu erweitem, beziehungsweise 
zu kombinieren. Wenn die Sonne heraufzusteigen beginnt, 
soll der Ballon sie in immer abnehmender Höhe erwarten. 
Der Wert der Refraktion in der Horizontalen könnte 
dann bestimmt werden. Im übrigen ist das Programm 
folgendes: Diner am Vorabend um 7 Uhr im Restaurant 
der ersten Plattform des Eiffelturms. Rede des Ingenieurs 
Eiffel, Antwort seitens Lippmanns, Präsidenten der 
astronomischen Gesellschaft. Um 8 Uhr Versammlung im 
Theater. Eröffnungsrede Janssen s. Vortrag von 
Flammarion über die geschichtliche Bedeutung des 
Sonnwendfestes, über das Saint Jean-Feuer - auf dem 
Rathausplatz in Paris unter den Königen. Ludwig XIV. 
war der letzte französische König, der diesen Gebrauch 
pflegte. Projektion von Sonnenphotogrammcn, verfertigt 
von Janssen in Meudon. Vortrag von Festgedichten. 
Um 1 1 Uhr Eröffnung des Büffets für die Nachtbeobachter 
auf dem Eiffelturm. Messungen von den verschiedenen 
Plattformen sowie vom Ballon aus.« — Die »Fßle du 
Soleil« fand programmgemäß statt und gestaltete sich zu 
einer solennen Feier. Der Erfolg des wissenschaftlichen 
Festes dürfte seine ständige Wiederholung In den künftigen 
Jahren sichern. 

DER »CONCOURS BALSAN«, die Wettfahrt um 
den von dem bekannten Pariser Luftschiffer Jacques 
Balsan gestifteten Preis, fiel recht kläglich aus. Der 
Wettbewerb, den man für den 22. Mai anberaumt hatte, 
war zuerst als Dauerfahrt gedacht, wurde aber dann in 
eine Weitfahrt umgewandelt. Die Füllungskosten wurden 
nicht von den Konkurrenten, sondern von dem Stifter des 
Preises getragen. Vier Bewerber nahmen an der Wettfahrt 
teil, welche durch die ungünstige Wetterlage beeinträchtigt 
wurde. Die Luftschiffer wurden vor ihrer Abfahrt am 
Nachmittag des 22. davon verständigt, daß in der Nacht 
ein Gewitter zu erwarten sei. Der Ausgang der vier 
Fahrten war folgender: »Le Mistral« (800 iw"), Führer 
Barbotte; nach 8 Stunden 6 Minuten Fahrt gelandet am 
23. Mai um 1 : 15 morgens auf der Ebene jenseits der 
Maule (Seine-et-Oise) ; durchfahrene Strecke 27 9 km, Le 
»Sirius« (1000 »»*), Führer Graf de Contades, Passagiei 
Marquis de Segonzac; nach 5 Stunden mit acht Säcken 
Ballast gelandet um 10 Uhr abends im Norden von Pui- 
seaux, bei Pontoise; durchfahrene Strecke: 27*3 km, 
»L'Espoir« (930 km\ Führer Graf d'Oultremont, 
Passagier Graf de La Vaulx; nach 4 Stunden im Regen 
gelandet um 9 : 20 abends in den Basses-Molues, Gemeinde 
Ennery, bei Pontoise; durchfahrene Strecke: kÖ'S km\ 
die Aeronauten mußten in ihrer Gondel übernachten. »La 
Bretagne« (800 f/i"), Führer A. Nicolleau, Passagier A. 
Leblanc; Nicolleau war der einzige, der nicht freiwillig 
schon vorzeitig, d. h. vor Ausnützung des gesamten Bal- 
lastes, landete; die »Bretagne«, welche Pontoise erreicht 
und dann einen guten Luftzug gefunden hatte, die den 
Ballon mit 40 km Geschwindigkeit nach Südwest zurück- 
trieb, so daß M. Nicolleau noch auf eine schöne Fahrt 
hoffen konnte, wurde um 11 Uhr nachts dadurch auf- 
gehalten, daß sich das Schleifseil an einer Telegraphen- 
stange verwickelte; Nicolleau und Leblanc mußten gleich- 
falls in ihrem Korb übernachten. Für eine Wettfahrt sind 
die Resultate jedenfalls abnorm gering. Was die wissen- 
schaftlichen Fahrten in Paris betrifft, scheint man im A^ro- 
Club immer noch wenig Wert auf eigentliche meteoro- 
logische Hochfahrten zu legen. Es werden vielmehr 
meistens Weit- oder Dauerfahrten daraus. 

»SANTOS-DUMONT brachte,« so wird gemeldet, 
»am 15. Mai seinen Ballon Nr. VII zum ersten Male ins 
Freie. Nach Vornahme gewisser Änderungen wurde am 
22. Mai eine kurze Ausfahrt unternommen. Der Zweck der 
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selben warnicbt die Erprobung der Lenkbarkeit des Ballons, 
sondern die Prüfung der Stabilität und hauptsächlich des 
neuen GOpferdigen Motors von Charron-Girardot-Voigt, 
welcher auf dem armierten Träger fertig installiert ist. Der 
Motoi funktionierte zur vollsten Zufriedenheit des Acro- 
nauten. Eine harte Nuß gibt dem Brasilianer die Frage 
der Stabilität des Ballons zu knacken. Gegenwärtig be- 
findet sich der Träger zu nahe dem Ballon. Auch sind 
die meisten Fachleute, welche das Santos-Dumontschc 
Atelier besucht haben, der Ansicht, daß ein Ballon von 
der riesigen Länge nur von wenigstens zwei Personen zu 
dirigieren ist. Man braucht auf jeden Fall einen Mecha 
niker, der die Maschine stets Scharf im Auge behalten 
muß, um übermäßige Erhitzungen, Rückschläge etc. zu 
verhüten. Santo s will die zur Vermeidung des »Stampfens« 
notwendige Verlängerung der Trägeraufhängung sowie eine 
Verkürzung des Trägers in Saint-Louis selbst vornehmeo.« 
— Santos - Dumont ist am 4. Juni mitsamt seinem 
Nr. VII von Paris nach Amerika abgereist, ohne dazu- 
gekommen zu sein, diesen Ballon, mit welchem er den 
großen Preis von St. Louis gewinnen will, durch Versuchs- 
fahrten auszuprobieren. Die zwei Versuchsaufstiege können 
nicht als wirkliche Fahrten gelten; sie wurden nur zur 
Prüfung des Equilibres vorgenommen. Es verging dann so 
viel Zeit über der Regulierung der Aufhängung des ar- 
mierten Trägers, daß die Zeit der Abreise herankam, ohne 
daß es zu den eigentlichen Vorversuchen gekommen wäre. 
Man weiß also gar nicht, wie der »Rennballon« im Ge- 
brauche sich benimmt, niemand vermag zu sagen, ob er 
tatsächlich fahrtüchtig ist. Dazu kommt noch, daß die Auf- 
hängung des armierten Trägers, wie schon früher gesagt, 
zu kurz ist und daß Santos die Verlängerung in St. Louis 
wird vornehmen müssen. Der Brasilianer hat also noch 
ein hübsches Stück Arbeit vor sich, und es ist noch nicht 
sicher, ob er es auch in der begrenzten Zeit wird be- 
wältigen können. Trotzdem dürfte Santos-Dumont wohl als 
derjenige zu betrachten sein, von dem man die Lösung 
der Aufgabe von St. Louis am ehesten erwarten kann. — 
Ferner erfahren wir : »Santos kam auf dem Dampfer »Savoye« 
am 18. Juni mit seinem Luftschiff »Nr. VII« in New- 
York an. Er setzte seine Reise nach Saint-Louis bald 
fort. Santos-Dumont glaubt alle drei vorgeschriebenen 
Flüge innerhalb einer Woche ausführen zu können und 
möchte am 4. Juli anfangen.« 

EINE SCHÖNE BALLONVERFOLGUNG wurde 
am 16. Juni unter den Auspizien des Blattes »Figaro« 
vom Pariser A^ro-Club veranstaltet, und zwar nach 
folgendem Reglement: Es wird zuerst ein hors concours 
stehender Ballon — das »Cochonnet« — abgelassen als 
Jagdobjekt für die ihn verfolgenden Ballons. Das 
»Cochonnetft muß, sei es innerhalb einer gewissen Zeit, 
sei es innerhalb einer bestimmten Zone landen. Sechs 
Ballons, die nach dem »Cochonnet« aufsteigen, haben die 
Aufgabe, diesem möglichst nahe zu landen; derjenige 
Konkurrent, welcher die Aufgabe am besten löst, erhält 
einen vom »Figaro« gestifteten Kunstgegenstand im Werte 
von 1000 Franken, der zweite einen solchen von 500 
Franken. Die Ballons selbst werden wieder durch Auto- 
mobile verfolgt. Jeder Ballonführer bekommt auch ein 
versiegeltes Paket mit auf die Fahrt, welches ein An- 
denken vom »Figaro« enthält. Wird der Acronaut bei 
der Landung von einem Automobilisten abgefangen, so 
muß er das Erinnerungszeichen diesem übergeben. Der 
Acronaut gilt als abgefaßt, wenn der verfolgende Auto- 
mobilist auf dem Landungsplatz eintrifft, bevor der Acro- 
naut die Gondel zehn Meter weit von der Hülle entfernt 
hat. Der Wettbewerb ist nur den Führern des Klubs, 
beziehungsweise den Mitgliedern offen, welche Autümol)ile 
besit/cn. Nachdem die Veranstaltung einmal hat ver- 
schoben werden müssen, fand sie am 10. Juni statt. Ks 
war ein reich besuchtes, animiertes, liuntes, sportliches 
Fest. Um 4 Uhr 31 Minuten stieg als »('ochonuct« der 
Ballon »Bengali« (430 m^) auf, geführt vom (irafcn de 
La Vau Ix, mit der Direktive, innerhalb der Entfernung 
▼on 30" 45 hn zu landen. In Zwischenräumen von zwei 
Minaten worden dann abgelassen : »Moriciana« (700 m^). 
gefata voiii Grafdn Contades; »rp^spoir« (DSO m ), 



geführt vom Grafen d'Oultremont; »L'Oubli« (1000 w*), 
geführt von Andr6 Legrand; »L*Eden« (8(X) »»■), ge- 
führt von Georges Dubois; »rA6ro-Club IV.« 
(530 m^}, geführt von G. Le Brun, und »rEstercl« 
(430 tn^), geführt von Barbotte. Trotz dem frischen 
Winde (10 m pro Sekunde), der nach einer kurzen in 
prächtiges Wetter übergehenden Gewitterdrohung wehte, 
ging das Abwiegen und Aufsteigen der Ballons unter 
Mallcts Leitung außerordentlich prompt vor sich. Das 
»Cochonnet« nahm seine Richtung nach Nordnordost. Die 
beiden Ballons »Moriciana« und »l'Espoir« zogen ziemlich 
niedrig und wichen von der Richtung des ersten Ballons 
ein wenig links ab; die übrigen hielten dagegen an- 
fanglich alle den richtigen Kurs ein. Die Automobilisten, 
von denen sich elf, und zwar die Herren E. Giraud, 
Graf Brunetta d'Usseaux. Guffroy, Prinz Radzi- 
will, Bord^, Plassard, Baron Lepic, de La 
Preugne, Graf Urruela, Lionel Marie und der 
Marquis von Clermont-Tonnerrc gemeldet hatten, 
waren größtenteils schon vorausgefahren, um Terrain zu 
gewinnen. In Anbetracht des beträchtlichen Windes sowie 
der Wolkenbänke, die die Ballons oft den Blicken ent- 
zogen, mußten sich die Chauffeurs von vornherein im 
klaren sein, daß ihre Aufgabe keine leichte war. In der 
Tat gelang es auch nur den wenigsten, rechtzeitig auf 
einem der Landungsplätze einzutreffen. Das »Cochonnet« 
landete um 6 Uhr in der Gemeinde von Saiut-Mard, 
40 km von Paris. Ihm am nächsten, nämlich in einer 
Entfernung von 2V2 ^^ k*™ ^^^ »Esterei« zur Erde. 
Auch der »A^ro-Club IV.« landete nicht weit vom 
Führballon. Der Führer des »Esterei« wurde durch den 
Automobilisten Grafen G. Brunetta d'Usseaux, derjenige 
des »Moriciana« von Giraud gefangen. — Am 20. Jani 
hielt die sportliche Kommission des »Aero-Club« eine 
Sitzung ab, um die Zuerkennung der Preise vorzunehmen. 
Kommandant Renard als Referent über den aeronautischen 
und Horace Huet als solcher für den automobilistischen 
Teil der Veranstaltung erstatteten vor der Versammlung 
den offiziellen Bericht. Der erste Preis wurde dem Führer 
des »Esterei«, Herrn Barbotte, der zweite demjenigen 
des »Aero-Club IV.«, Herrn Le Brun, zugesprochen. Vor 
dieser Entscheidung wurde noch die Klassifikation der 
Bewerber des B als an -Preises vorgenommen. Auch hier 
ist M. Barbotte der erste Preis zugesprochen worden. 

JEDEN MITTWOCH abends nach 8 Uhr ist eine 
Anzahl Herren vom Ausschusse des Wiener Acro Klubs 
im Hotel »Imperial« zu einer zwanglosen Zusammenkunft 
anwesend, bei welcher auch stets die übrigen Mitglieder, 
welche dazu erscheinen, herzlichst willkommen sind. Ganz 
besonders sind hiezu solche Herren Mitglieder eingeladen, 
welche in nächster Zeit an einer Fahrt teilnehmen wollen. 



LITERATUR. 

Ergebnisse der Arbeiten am Berliner 
aeronautischen Observatorium. 

1. Oktober 11H)1 bis 31. Dezember 1902. Von R. Ass- 
mann und A. Berson. (Veröffentlichungen des königlich- 
preuOischen meteorologischen Instituts, herausgegeben 
durch dessen Direktor Wilhelm von Bezold.) Mit einer 
Tafel und zwei Beilagen. Berlin liK)4. A. Asher & Co. 
Preis 15 Af. 
Es werden jetzt bald zwei Jahre, daß die erste 
Publikation von Ergebnissen der Arbeilen des Berliner 
aeronautischen Observatoriums erschienen ist. Die jetzt 
vorliegende zweite Veröffentlichung, ein stattlicher Quarl- 
band von mehr als 200 Seiten, umfaßt die Beobachtungen 
der Zeit vom l. Oktober li)L)l bis zum Ende des Jahres 
190-, mithin 15 Monate. Für das Abschneiden mit Ende 
VM'2 war der Umstand maßgebend, daß am 1. Jänner 
1903 die >eit langem schon vorbereitete Ausführung 
täglicher Auf>tiege ihren Anfang nahm. Das bei dieser 
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QDiix) (erbrochenen Beobachtungsreibe gewonnene aui3er- 
ordentlich reichhaltige Material soll ungetrennt ver- 
öffenilicbt werden. 

Im ersten Bande der »Ergebnisse« wurden den aus- 
führlichen Erörterungen der darin enthaltenen 119 Auf- 
stiege die Originalkurven und die Wetterkarten bei- 
{»egeben; dieses eingehende Befassen mit jeder einzelnen 
Fahrt geschah deshalb, weil die aeronautischen Experi- 
mente, so lange sie mit Unterbrechungen erfolgten, aas 
dem Getriebe der atmosphärischen Vorgänge gewissermaßen 
nur Einzelfälle mit den zusammenwirkenden Umständen 
rar Untersuchung herausgriffen, und man, um den Beob- 
achtnngsergebnissen dieser Einzelfalle den richtigen Wert 
SQ Tcrleihen, jeden davon von allen Seiten möglichst 
beleuchten mußte. Jetzt, wo die Aufstiege täglich er- 
folgen, wird natürlich dieses Verfahren nicht mehr nötig 
sein. Obgleich die ununterbrochene Aufstiegsreihe erst 
mit 1903 beginnt, hat man doch auch schon in der vor- 
liegenden Veröffentlichung die Originalkurven und Karten 
weggelassen und den Text etwas eingeschränkt mit Rück- 
sicht auf die sonst allzuhohen Kosten der Publikation, 
deren Umfang durch die vermehrten Fahrten ohnehin an- 
gewachsen ist. 

Zwei Anhänge sind dem Werke beigegeben worden, 
und zwar erstens eine Abhandlung von dem wissenschaft- 
lichen Assistenten Hermann Elias «Die Entstehung und 
Auflösung des Nebels«, welcher eine große Anzahl von 
Aufstiegen zu gründe liegt, die vornehmlich im Herbst und 
im Winter 1901 zu dem besonderen Zwecke der Unter- 
suchung der untersten Luftschichten ausgeführt worden 
sind; zweitens ein Bericht über die bei Gelegenheit einer 
vierwochentlichen Seereise nach Norwegen und Spitzbergen 
durch den ständigen Mitarbeiter Berson gemeinsam mit 
dem Assistenten Elias an Bord des Dampfers »Oihonna« 
ausgeführten Drachenaufstiege. Der Zweck dieser aus 
privaten Mitteln unternommenen, vom aeronautischen Obser- 
vatorium mit Apparaten und Drachen mit Hilfsvorrich- 
tungen ausgerüsteten Expedition ging dahin, Versuche mit 
Drachen zur See, wie sie zuerst vonRotch vorgeschlagen 
und dann probeweise auf einer Ozeanfahrt vorgenommen 
wurden, praktisch zur Ausführung zu bringen, ganz 
besonders in Hinblick auf die von Professor Berson ge- 
meinsam mit Mr. Rotch von langer Hand vorbereitete 
größere Dampferexpedition in den tropischen Teil des 
Atlantischen Ozeans, eine Reise, deren Zustandekommen 
leider verzögert wird. 

Was die Einrichtungen des Observatoriums betrifft, 
sind zwischen den von den beiden Veröffentlichungen auf- 
gezeichneten Versuchen keine wesentlichen Veränderungen 
eingetreten. Mit Rücksicht auf die militär-aeronautischen 
Übungen, welche in nächster Nähe des aeronautischen 
Observatoriums vorgenommen werden, mußte man den 
Dracbenaufstiegplatz vom Windenturm an eine 90 m ent- 
ferntere Stelle verlegen, was einige Modifikationen be- 
dingte. Vom 1. April 1905 an wird man von den 
trotzdem immer noch leicht vorkommenden Kollisionen der 
meteorologischen Drachen mit den Militärballons u. s. w. 
und den daraus erwachsenden Unannehmlichkeiten und 
Gefahren gänzlich befreit sein, denn ein neues Observa- 
torium wird 60 km südöstlich von Berlin, bei Lindenberg, 
im Kreise Beeskow-Storkow erbaut. 

Bezüglich der Drachenform kam man zu der Über- 
zeugung, daß zur sicheren Arbeit bei allen Wetterlagen 
vornehmlich die einfachsten Formen die brauchbarsten 
sind, und man beschränkte sich schließlich nahezu gänz- 
lich auf den großen dreiflächigen Hargrave-Drachen mit 
gekrümmten Stahlflächen (nach Helm-Clayton) von 
7 »I* für leichtere Winde und die am Observatorium zum 
bequemen Auseinandernehmen eingerichteten, besonders 
kräftig gebauten, geradflächigen Hargrave-Drachen von 
6, 4 und 3 »»' Oberfläche für starke Winde. Bei ganz 
leichtem Winde, welcher keinen anderen Drachen mehr 
emporhebt, bewährte sich auch ein vom Vorsteher des 
Observatoriums angegebener geradflächiger Hargrave-Drachen 
aus Alnminiumröbren, der mit Seidenbespannung nur 500 g 
pro Quadratmeter der Drachenfläche wiegt. Neuerdings 
wurden die nach Vorschlägen des Gehilfen Mund kon- 



struierten, wegen ihrer Gestalt so genannten X-Drachen 
als Hilfsdrachen regelmäßig gebraucht, weil sie ebenfalls 
sehr leicht sind, schnell zusammengelegt und deshalb be- 
quem transportiert werden können. Im Drachenballon 
wurden keine Veränderungen angebracht, doch zeigte es 
sich, daß die Lebensdauer eines solchen aus gummierter 
Baumwolle hergestellten Ballons bei häufigem Gebrauch 
ein halbes Jahr nicht übersteigt, was in einer beträcht- 
lichen Vermehrung der Betriebskosten seinen Ausdruck 
findet, weil Drachenballons nicht gar billig sind. Ein 
solcher Ballon von 6Ö m> kostet 1300 M. An Stelle der 
seinerzeit beschriebenen Registrierapparate für Ballons- 
sondes wurden von Assmann einige Neukonstruktionen 
in der eigenen Werkstätte des Observatoriums vorge- 
nommen. 

Im Hinblick auf die bevorstehende Verlegung des 
Observatoriums betrachtet man die Arbeiten der jetzigen 
Anstalt sozusagen als vorbereitende und hat dement- 
sprechend die Fahrten, die in dem vorliegenden Werk 
verzeichnet sind, den vorhergehenden als zu der «Episode 
des Studiums« gehörig in der Numerierung eingegliedert, 
und zwar als Nr. 120—475. 

Aus der Reihe von 15 Fahrten mit bemanntem Frei- 
ballon sind besonders hervorzuheben die vom 7. November 
1901, bei welcher Berson und Elias nach einer Fahrt von 
10 10 km Länge unter schwierigen Verhältnissen in voller 
Dunkelheit auf dem Dache einer Brennerei in Ostgalizien 
landeten, ferner diejenige vom 9. bis 10. Jänner 1902, bei 
welcher dieselben Luftschiffer in fast 29 Stunden 1470 km 
bis nach Znrawka im Gouvernement Poltawa (Südrußland) 
zurücklegten. 

Am 6. Februar unternahm der am aeronautischen 
Observatorium selbst angefertigte, gefirnißte Baumwoll- 
ballon »Meteor«, der einen Inhalt von 850 m' und ein 
Gewicht von 103 kg besitzt, seine erste Fahrt. Am 6. März 
wurde der erste luftelektrischen Untersuchungen dienende 
Aufstieg seitens des Observatoriums ausgeführt, an dem 
der damalige Assistent am Meteorologischen Observatorium 
in Potsdam Dr. Franz Linke unter Führung von Doktor 
Süring teilnahm. Dem gleichen Zwecke waren noch zwei 
Fahrten gewidmet. Am 7. August 1902 führten Dr. Linke 
und Dr. Märten Messungen des Staubgehaltes der Luft 
bis zur Höhe von 5565 m aus. 

Sehr bemerkenswert ist die Hochfahrt, welche am 
3. Juli 1902 Elias allein mit dem kleinen »Meteor« 
(850 m^ Inhalt, 600 m^ WasserstoffüUung) unternahm und 
in deren Verlauf er 7832 m Höhe erreichte. Es ist dies 
die höchste Fahrt, die jemals ein Luftschiffer mit einem 
so kleinen Ballon ausgeführt hat. (Ihr zu vergleichen ist die- 
jenige des Wiener Meteorologen Dr. Valentin, Sekretärs 
der Zentralanstalt für Meteorologie und Erdmagnetismus, 
vom 4. Juni 1903, bei der mit einem 1200 Kubikmeter- 
Ballon [Leuchtgasfüllung] 7280 m erreicht wurden, 
und zwar — vermöge der großen persönlichen Eignung 
dieses Gelehrten für bedeutende Höhen — ohne Ver- 
wendung von Sauerstoff^ der sonst in solchen Regionen 
fast stets gebraucht wird.) Die absolut höchsten Allein- 
fahrten sind übrigens von Berson und Süring aus- 
geführt worden. Der Erstgenannte hat am 4. Dezember 1894 
mit dem 2600 m^ großen »Phönix« 9155 m, Süring am 
24. März 1899 mit einem 1300 w* fassenden »Vereinsballon« 
7955 m erreicht. Die Höhen sind sämtlich mit dem 
Quecksilberbarometer gemessen und durch einen Baro- 
graphen bestätigt worden. Daß die 15 Freifahrten des 
Observatoriums eine durchschnittliche Höhe von 4846 m 
aufweisen, ist anerkennenswert. Bei den 22 Aufstiegen von 
Registrierballons war die mittlere Höhe 9816 m: drei 
Ballons überschritten 19.000 w, die größte Höhe, welche 
erreicht wurde, war 19.960 m. Diese großen Höhen kamen 
speziell am Anfang vor, während die späteren Aufstiege 
nicht so hoch gingen, was auf eine Verschlechterung der 
Qualität des verwendeten Gummimateriales zurückgeführt 
wird. 

Richtigstellend wird in der Publikation bemerkt, daß 
die in dem vorhergegangenen Bande angeführten Drachen- 
steighöhen zum Teil einer Korrektion nach unten zu be- 
dürfen, weil man bei den Rechnungen seinerzeit nicht 
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bedacht hatte, daß der übrigens recht yerläfiliche Marv lö- 
sche Drachen-Registrierapparat nur bis 2500 m ohne- 
weiters ausreichte und daß lür größere Erhebungen an 
den Messungen Korrektionen vorzunehmen sind. Der 
Drachenaufstieg vom 6. Dezember 1902, bei dem nach 
früherer Rechnung 5475 m erreicht worden waren und 
der daher als Weltrekord angesehen wurde, ist laut Richtig- 
stellung nur bis 4820 m gegangen. 

Sehr viel verwendet wurde für Registrierfahrten der 
Drachenballon. Er hat in 205 Fällen gedient, wahrend 
nur 103 Drachenaufstiege zu stände kameq. Die große Zahl 
der Drachenballonfahrten erklärt sich zum Teil aus den 
Spezialuntersuchungen Elias' über den Nebel, zum Teil 
aus der bis zum Sommer 1902 noch mangelhaften Schu- 
lung der Mannschaft für Drachenaufstiege. Seitdem ver- 
sucht wurde, Aufstiege täglich bei jeder Witterung zu 
wagen, bildete sich die nötige Technik für die Drachen- 
experimente heraus. Mancher früher unmöglich erscheinende 
Drachenaufstieg wurde jetzt dadurch zuwege gebracht, daß 
man bei schwachem Unterwinde den obersten Drachen 
bis zu 1 km Entfernung und mehr forttragen ließ, um 
ihn durch forciertes Einholen mittels der Winde zum 
Aufsteigen und in die oberen stärker bewegten Schichten 
hinein zu zwingen. Die günstigen Erfolge dieses weiten 
»Auslegens« des Drahtes lehrten ferner, dasselbe Ver- 
fahren auch dann anzuwenden, wenn der Wind zwar aus- 
reichte, um einen oder mehrere Drachen eben in der Luft 
zu halten, aber zu schwach war, um sie in größere Höhen 
zu heben: in solchen Fällen wurden mehrere Kilometer 
Draht >in der Luft ausgelegt« und darnach durch Ein- 
holen mit großer Geschwindigkeit, welches die Winde bis 
zu 7 — 8 m pro Sekunde gestattet, mittels des so ent- 
sprechend verstärkten »relativen Windes« der Drachen- 
winkel und damit die Höhe beträchtlich vergrößert. 

In dem wissenschaftlichen Personal der Anstalt ist 
keine Veränderung vorgekommen. Dasselbe bestand aus 
dem Abtellungsvorsteher Richard Assmann, dem stän- 
digen Mitarbeiter Artur B e r s o n und dem Assistenten 
Hermann Elias, welchem außer der Leitung der laufenden 
Aufstiege und deren Auswertung auch der größte Teil 
der Bearbeitung und Drucklegung der vorliegenden Ver- 
öffentlichung oblegen ist. An der Arbeit der Herausgabe 
hat sich übrigens auch Dr. D i n t e r, der zeitweilig am 
Observatorium beschäftigt ist, eifrig beteiligt. 

Schließlich sei noch bemerkt, daß die Empfänger 
der wertvollen Veröffentlichung als Beilage ein vom Vor- 
steher R. Assmann herausgegebenes recht lehrreiches 
kleines Heftchen bekommen: »Die Temperatur der Luft 
iiber Berlin in der Zeit vom 1. Oktober 1902 bis 3L De- 
zember 1903«, erschienen in Berlin bei Otto Salle. Dieser 
Übersicht liegen die täglichen Aufstiege des Observa- 
toriums zu gründe. 



BRIEFKASTEN. 

L. V. ST. in G. — Wird auch an die Reihe kommen, 
nur etwas Geduld! 

H. B. in Gablonz. — - Wir sind nicht im mindesten 
neugierig auf Ihr »Fluggeheimnis« ! 

G. L. in Wien. — Jawohl, der arme Ballon, was 
der jetzt alles auf sich nehmen muß ! 

M. B. in L. — Der Herausgeber sagt Ihnen den 
besten Dank für Ihre warme Anerkennung. 

DR G. in L. — Der Rivale des Santos-Dumont, der 
im Mai zu San Francisco eine erfolgreiche Fahrt in einem 
Lenkbaren gemacht haben soll, heißt Dr. Greth. Dessen 
Name befindet sich aber nicht unter den Fünfen, die 
in St. Louis zum großen Wettbewerb zugelassen werden 
sollen. 

Sr. V. K. in L. — Die Demarkationslinie zwischen 
dem Amateur und dem Professional in der Luftschiffahrt 
ist doch äußerst prägnant: Wer für seine Fahrten be- 
zahlt, istAmateur, wer dafür etwas bekommt, ist 



Professional. Im Wiener Aero-Klub beispielsweise ist 
daher streng daran festgehalten, daß auch der Führer erster 
Klasse für jede Fahrt eine, wenn auch sehr ermäßigte, 
Gebühr (40 K) zu bezahlen hat, um damit strikte seine 
Amateurschaft zu wahren und außer jeden Zweifel zu 
stellen. 
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EINE SCHLIMME LANDUNG IM STURME I 
KOMMANDANT MAJOR STARCEVIC VERUNGLÜCKT. 

Die militär-aeronautische Anstalt hat heuer beson« 
deres ITnglück! Schon wieder ist über einen sehr ernsten 
UnfaU zu berichten, bei welchem sehr bedauerlicherweise 
gerade der neue Kommandant der Anstalt, Herr Major 
Johann Starcevic, am schwersten verletzt wurde, dem 
vir hiemit unsere herzlichste Teilnahme ausdrücken. 

Da uns jede direkte Mitteilung über den Vorfall 
fehlt, der sich Freitag den 15. Juli ereignete, so sind wir, 
wie stets, darauf angewiesen, jene Nachrichten wieder- 
zugeben, welche darüber in den Wiener Tagesblättern er- 
schienen sind. 

Die erste Meldung über das Geschehene brachte am 
Samstag den 16. Juli das »Neue Wiener Tagblatt«i 
und zwar in folgender Form: 

»Eine Ballonlandung im Sturme. 
Vier Offiziere der militär-aeronautischen Anstalt verunglückt. 

Gestern stieg der Ballon »Sirius« der Wiener aero- 
nautischen Anstalt zu einer Freifahrt auf. An dieser Fahrt 
nahmen vier Offiziere der Luftschifferabteilung teil. Nach 
mehrstündiger stürmischer Fahrt wurden sämtliche Personen 
der Gondel in Ober-Heinzendorf in Mähren hinausge- 
schleudert und hiebei einer der Herren schwer, ein 
anderer Offizier minder schwer und die beiden übrigen 
Offiziere leicht verletzt. 

An dieser Auffahrt des »Sirius« haben teilge- 
nommen : 

Major Johann Starcevic, Kommandant der Luft- 
schifftrabteilung ; Hauptmann von Schrimpf; Oberleut* 
i>ant Barac und Leutnant Machytka. 

Die gestrige Auffahrt des »Sirius« war die a 11 e r- 
crste Dienstfahrt dieses Ballons. Der »Sirius« ist ein 
neuer Ballon der militär-aeronautischen Anstalt, der erst 



vor kurzem fertiggestellt wurde. Entworfen und erbaut 
wurde er in der genannten Anstalt; alles Material für 
denselben wurde von österreichischen Firmen bezögen. 
Sein Fassungsraum beläuft sich auf 1300 m*. Nach seiner 
Fertigstellung wurde der Ballon einer gründlichen Prüfung 
unterzogen. Sachverständige der erwähnten Anstalt unter- 
suchten ihn auf das genaueste nach allen Richtungen, in 
welcher eine Prüfung überhaupt denkbar schien: Ob er, 
mit Gas gefüllt, eine schone runde Form annahm, ob 
seine Tragkraft eine genügende war, ob die Hülle hin- 
reichende Dichtigkeit besaß, um nicht Gas durchströmen 
zu lassen u. dgl. mehr. Allen diesen Anforderungen ge- 
nügte der Ballon, der, nebenbei bemerkt, einen Kosten- 
aufwand von 6000 K erforderte, und es wurde dann, nach 
dem Gutachten der Kommission, welche den Ballon in 
allen seinen Funktionen für tadellos erklärt hatte, nur auf 
eine Gelegenheit gewartet, um ihn zu einer längeren Frei- 
fahrt in die Lüfte, empor zu lassen. Dieser Aufstieg wurde 
nun auf gestern angesetzt. 

Die gestrige Fahrt des »Sirius« ging mit den ge- 
nannten Herren der Luftschifferabteilung um 7 Uhr morgens 
von statten. Um diese Zeit war eine schwache Brise wahr- 
nehmbar und der »Sirius« schwang sich sofort zu stattlicher 
Höhe empor. Er nahm zunächst nördliche Richtung und 
verschwand dann, wie man ihm noch mit dem Fernrohr 
hatte folgen können, in der Richtung gegen Mähren. 

Man hatte hier gehofft, von den Insassen des »Sirius« 
schon mittags eine Nachricht zu erhalten, weil für die 
Fahrt nur wenige Stunden in Aussicht genommen waren. 
Indes verstrich die Mittagsstunde, ohne daß die Offiziere 
vom »Sirius« eine Mitteilung gesendet hätten. Als auch 
der Nachmittag verging, ohne daß von den Offizieren ein 
Aviso über ihre Landung einlief, und man überdies kon- 
statiert hatte, daß über Mähren starke Windstöße dahiu- 
gebraust ¥raren, begann man unwillkürlich einen Unfall 
des Ballons in Kombination zu ziehen. 

Um über das Schicksal des »Sirius« Gewißheit zu 
erlangen, wurden teils in telephonischem, teils in tele- 
graphischem Wege Recherchen in der Richtung gepflogen, 
in welcher der Ballon von Wien aus seinen Kurs ge- 
nommen hatte, also in Mähren. In den ersten Abend- 
stunden kam dann die erste positive Meldung über den 
Ballon: es war eine Depesche aus Brüsau in Mähren. 
Brüsau liegt im Gemeindebezirke Zwittau, gehört zur 
Bezirkshauptmannschaft Mährisch-Trübau und zählt un- 
gefähr 2000 Einwohner. Das uns vorliegende Telegramm 
lautet : 

»Brüsau, 2 Uhr 30 Min. 

Ballon aus Wien in Ober-Heinzendorf stürmisch 
gelandet. Insassen verunglückt.« 
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Diese so knappe Depesche, in welcher nur der 
»Sirius« mit dem gelandeten Ballon gemeint sein konnte, 
erweckte naturgemäß Sorge um die Insassen. Wir selbst 
wandten uns an die Hauptorte, zwischen welchen Ober- 
Heinzendorf gelegen ist, nach Zwittau und Mährisch- 
Trübau, und erhielten auf unsere Anfragen aus beiden 
StSdten telegraphisch Mitteilungen. Wir lassen nachfolgend 
die Depeschen folgen: 

»Mähr.-Trübau, 7 Uhr abends. 
Hier ist das Gerücht verbreitet, dafi vier Offiziere 
aus Wien, die mit einem Ballon in Ober-Heinzendorf 
landeten, verunglückt sind. Näheres hier noch nicht 
bekannt.« 

Die Landung in Ober-Heinzendorf. 
Bestimmtere Mitteilungen über den Verlauf der Fahrt 
des «Sirius« brachte uns ein Telegramm aus Zwittau. Es 
lautet: 

»ZwitUu, 8 Uhr 30 Min. 
In Ober-Heinzendorf ist um 11 Uhr vormittags der 
Ballon »Sirius« mit den Offizieren Major Starcevic, Haupt- 
mann von Schrimpf, Oberleutnant Barac und Xeotnant 
Machytka nach einer Reihe böser Zwischenfalle gelandet.« 
Der Ballon wurde dort eine Zeitlang vom Sturme, 
der ihn erfaßt hatte, hin und her getrieben. Der Führer 
des Ballons machte alle Anstrengungen zu landen und 
\ traf daher die erforderlichen Anstalten, damit der »Sirins« 
sinke. Ziemlich nahe dem Boden traf ein plötzlicher 
Windstoß den Ballon so heftig, daß die Insassen jählings 
aus der Gondel geschleudert wurden. 

Glücklicherweise erfolgte der Sturz aus keiner großen 
Höhe. Die Ortsbewohner liefen zusammen, hielten den 
Ballon fest und leisteten sodann den Verletzten in aller 
Eile Hilfe. Alsbald fand sich auch Gemeindearzt Doktor 
Jelenik ein. 

Er konstatierte, daß die Offiziere folgende Ver- 
letzungen davongetragen hatten: 

Major Starcevic hat eine Rißquetschwunde 
an der Stirn und einen Bruch des rechten Unter- 
schenkels erlitten. Seine Verletzung ist die relativ 
schwerste. Dem Major wurde vom Arzte sofort ein Gips- 
verband angelegt. Sodann wurde der Offizier nach Brunn 
in die Landeskrankenanstalt überführt. 

Hauptmann von Schrimpf hat Kontusionen an 
den Füßen und eine Sprunggelenksverrenkung 
erlitten. 

Diese Verletzungen sind keine schweren. 
Oberleutnant Barac und Leutnant Machytka 
haben leichte Kontusionen und Hautabschürfungen davon- 
getragen. 

Wie uns spät nachts mitgeteilt wird, sind Ober- 
leutnant Barac und Leutnant Machytka im Laufe der 
Nacht von Brunn nach Wien gereist. Der Ballon ist in 
Ober-Heinzendorf verpackt worden, um mittels Bahn nach 
Wien befördert zu werden. Major Starcevic und Haupt- 
mann von Schrimpf sind im Brünner Krankenhanse zuriück- 
geblieben.« 

Erst spät abends ist auch an die militär-acronauti- 
sche Anstalt ein Telegramm des Inhalts eingetroffen, daß 
der »Sirius« bei der Landung in Ober-Heinzendorf von 
einem Unfall betroffen worden sei.« 

Soweit der Bericht des »Neuen Wiener Tagblatt«. 
In der »österreichischen Kronen-Zeitung« 
folgte dann am 17. Juli eine Schilderung von einem Be- 
teiligten. Sie lautet: 

»Was ein Teilnehmer der Fahrt erzählt. 

Einer der Teilnehmer an der Fahrt schilderte einem 
unserer Mitarbeiter den Verlauf der ersten Fahrt des 
»Sirius« und dessen im Sturme bewerkstelligte Landung 
in folgender Weise: 

Wir waren um 7 Uhr morgens aufgestiegen und so- 
fort, noch in geringer Hohe, erfaßte eine kräftige Luft- 
strömung den Ballon, welcher nun nördlich gegen Mähren 
trieb. Die Fahrt selbst verlief ohne jeden Zwischenfall. 
Die Geschwindigkeit des Ballons belief sich nach einer 



oberflächlichen Schätzung auf ungefähr 4ß km in der Stande, 
war also ziemlich groß. 

Gegen 11 Uhr wurde beschlossen, zu landen. Wir 
sahen linker Hand das Geleise der Staatsbahn, rechts eine 
langgestreckte Ortschaft, in welcher wir der Karte nach 
Ober- Heinzendorf erkannten. Parallel mit dieser Ortschaft, 
ungefähr einen Kilometer von derselben entfernt, zog sich 
ein zirka drei Kilometer langes, ebenes Hochplateau, auf 
welchem ein Getreidefeld war, also eine für die Landnog 
günstige Stelle. Hauptmann von Schrimpf brachte 
den Ballon durch das Reißen der Reißleine zum 
Sinken Der Ballon entleerte sich, näherte sich der Erde 
und stieß mit dem Korbe fest auf. Zu gleicher Zeit wurde 
er aber neuerdings von dem heftigen Winde erfaßt nad 
noch einmal beiläufig 4 — 6 m in die Höhe getragen. Er 
machte einen sogenannten Sprung von beiläufig 200 bis 
300 m, worauf der Korb noch einmal, und zwar mit lo 
großer Gewalt auf den Boden aufschlug, daß wir hin und 
her geworfen wurden. Major Starcevic fiel auf Haupt- 
mann von Schrimpf und mich und wir mußten ihn halten, 
da er nicht stehen konnte. 

Mittlerweile waren aus der nahen Ortschaft Leute 
herbeigeeilt, die uns bei der Landung behilflich waren, 
indem sie den Korb hielten und den Ballon niederzogen. 
Major Starcevic wurde von uns vorsichtig aus dem Korb 
gehoben und auf das Feld gebettet. Hauptmann Schrimpf 
eilte sofort nach Ober - Heinzendorf, um einen Arzt n 
requirieren. 

Die Verletzung Major Starcevic' erwies sich leider 
als eine schwere. Er konnte den rechten Fuß nicht be- 
wegen. Wir schnitten ihm den Stiefel und die Hose her- 
unter und bemerkten, daß sich oberhalb des Knöchels alle 
jene Anzeichen bemerkbar machten, die bei einem Bruche 
auftreten. Nach anderthalb Stunden kam Dr. Jellinek aus 
Brüsau und legte dem Verwundeten einen Notverband an, 
worauf wir ihn in ein nahegelegenes Haus transportierten. 
Da Major Starcevic wegen der heftigen Schmerzen die Er- 
schütterungen einer Wagenfahrt nicht ertrug, wnrde eranf 
einer Tragbahre bis nach Brüsau in die Wohnung 
Dr. Jellineks gebracht. Dieser Transport erforderte nahezu 
zwei Stunden. In Brüsau legte Dr. Jellinek dem Ver- 
wundeten einen Gipsverband an, worauf Major Starcevic 
mittels Eisenbahn in das Zivilspital nach Brunn über- 
führt wurde. 

Wir anderen, die nur kleine Kontusionen, und Leut- 
nant Machytka, der eine Zerrung des linken Fußes erlitten 
hatte, reisten noch in der Nacht nach Wien zurück.« 

Die hier gemeldete so unglückliche Landung bei 
der Erstlingsfahrt des »Sirius« bietet den Anlaß so 
mancherlei sehr nützlichen Betrachtungen, die wir uns 
aber für ein andermal aufsparen müssen. Für heute seien 
nur zwei Bemerkungen gemacht: 

1. Der Unfall zeigt, daß die Methode unbedingt 
schlecht ist, zu kurzen Fahrten in den Morgen- 
stunden aufzufahren, und 

2. er beweist auch wieder aufs schlagendste, vie 
ganz unrichtig die Einbildung ist, daß bei einem 
großen Sturme der Gebrauch der Reißleine die Luft- 
schiffer vor allen Gefahren bei der Landung zu bewahren 
vermöge ! 

So lange der Schreiber dieser Zeilen die Ehre hattei 
den militär-aeronautischen Kurs zu leiten — in den 
Jahren 1890 und 1891 — ist ein derartiger Unfall 
niemals vorgekommen, trotzdem wir gar keine Rcifl- 
bahn hatten, *Jalso auch keine Reißleine gebrauchen 
konnten. Ich ließ aber damals die kleinen, kurzen 
Übungsfahrten immer nur bei sicherem Wetter und an 
späten Nachmittag antreten, weil ich den Ballon und 
seine Insassen nicht unnützerweise der Gefahr aussetieo 
wollte, bei der Landung in den Vormittags- oder 
Mittagsstunden in jene starken Winde zu kommen, 
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welche besonders an heißen Tagen und in der 
schönsten Zeit der lokale Lnftansgleich unter- 
tags hervorraft, die sich aber, wenn sie auch oft um 
2—4 Uhr noch so heftig sind, später abschwächen 
und abends ganz verlieren. An solchen Tagen — 
wie wir sie jetzt haben, schön und heiO, bei konstant 
hohem und sehr gleichmäßig verteiltem Luftdruck — ist 
es ganz ungefährlich, wenn sich der mittags sehr stark 
gegangene Wind nachmittags zu legen beginnt, um 

6 oder 6 Uhr aufzusteigen. Man wird da zumeist um 

7 oder 8 Uhr bei nur sehr geringem Luftzuge, meist aber 
bei schon völliger Windstille, also total gefahrlos, landen 
können, während man bei der Auffahrt am Morgen — 
auch wenn um diese Zeit nur wenig oder gar kein Wind 
weht — in einigen Stunden in den großen Luftausgleich 
hineinkommt, den die rasch ansteigende Temperatur bewirkt 
nnd der sich in zwar ganz lokalen, aber oft sehr hef- 
tigen Winden äußert. 

Mit vier Personen kann man bei einem 1300 
Kubikmeter-Ballon nicht erwarten, länger als einige 
Stunden zu fahren; es war daher sicher, daß der Ballon 
•Sirius«, wenn man mit ihm um 7 Uhr früh aufstieg, 
noch in den Vormittagsstunden, also in der Zeit des 
starken Luftausgleiches wieder herab und landen müsse. 

Wozu riskiert man es bei einer solchen Fahrt, in 
einen lokalen Sturm zu kommen, in einer Anstalt, deren 
Herren ja ihre ganze Zeit den Luftfahrten widmen können? 
Weshalb macht man solche Fahrten nicht nachmittags 
oder abends? 

Eine eingehendere Besprechung dieses Themas, wie 
schon gesagt, demnächst. V. S, 



VON ROM AUFS MEER. 

Die sechste Auffahrt des Ballons »Fides« der 
»Societ2i aereonautica italiana« gestaltete sich sehr aufregend, 
da den Aeronauten das unangenehme und gefahrbringende 
Los zoteil wurde, mit dem Ballon ins Meer zu fallen, 
nachdem sie einen langen Kampf mit dem Winde zu be- 
stehen gehabt hatten. Die Beteiligten waren die Herren: 
Professor Luigi Palazzo, Direktor des königlichen 
Zentralbureanslur Meteorologie, Dr. Emilio O d d on e, erster 
Assistent im selben Institut, und der Führer Leutnant 
Ingenieur Attilio Ranza. 

Über den Verlauf der Luftreise wird uns von einem 
der Teilnehmer das Folgende berichtet: 

»Es war eine wissenschaftliche Fahrt, d. h. eine 
jener Fahrten, die von den meteorologischen Bureaus der 
wichtigsten Städte am ersten Donnerstag eines jeden 
Monates unternommen werden. 

Als der Aufstieg des 1200/»^ fassenden »Fides« 
stattfand, wehte ein starker Nordostwind, ein Luftstrom 
also, der uns gegen das Meer treiben mußte. Wir stiegen 
in der Hoffnung auf, daß wir in den höheren Regionen 
in eine andere Strömung gelangen würden. Um zu ver- 
hindemi daß der Ballon eine horizontale Bahn einschlage, 
gaben "^r ihm einen sehr starken Auftrieb und so stieg 
er blitzschnell empor. Wir machten rasch nacheinander 
einige Beobachtungen in den gewünschten Höhen. 

Da geriet der BiUon plötzlich in eine sehr starke 
Nordostitromnng. Wir beschlossen, schnell auf 2000 m zu 
steigen, um dort die noch fehlenden Beobachtungen vor- 
iBnehmen, und dann sogleich den Abstieg zu bewerk- 
stelligen. 

Je höher wir uns aber erhoben, desto stärkere un- 
günstige Winde erfaßten den »Fides«, so daß wir uns 
genötigt sahen, Anstalten zu einer sofortigen Landung zu 
txeffniy wenn wir das Meer vermeiden wollten. Wir zogen 



mehrere Male kräftig die Vcntilleine, es gab einen Wett- 
kampf der Sinkgeschwindigkeit mit der horizontalen Fort- 
bewegung, die uns zur See führte. Der Ballon sank mit 
einer rasenden Schnelligkeit — aber näher und näher 
kamen wir gleichzeitig dem Meeresufer, das wir genau 
als das bei Fiumicino erkennen konnten. Bald war uns 
klar, daß unsere Bemühung vergeblich war, daß der Wind 
Sieger bleiben würde. 

Wir waren schon 6^)0 m vom Land entfernt, als der 
Ballon hcrabkam. Mit großer Heftigkeit schlug unser Fahr- 
zeug auf das Wasser, das auf allen Seiten hoch aufspritzte. 
Dann begann der Ballon, vom Wind ergriffen, mit un- 
glaublicher Geschwindigkeit in wilder Fahrt vom Lande 
weg zu treiben. 

Unsere Lage war, wie man sich denken kann, keine 
angenehme. Der Korb wurde zum Spielzeug der Wellen ; 
bald über, bald unter Wasser folgte er hin und her ge- 
schleudert der Fahrt des Ballons. Wir waren fast immer 
bis zur HälAe im Wasser. 

Wir fürchteten, der Ballon würde nach und nach 
durchnäßt werden und seinen Auftrieb verlieren ; unsere 
Lage wurde immer prekärer. Auch waren wir sehr um die 
Instrumente besorgt, die wir für die Beobachtungen mit- 
genommen hatten, denn wenn sie auch nicht gerade in 
Verlust geraten wären, hätten sie doch gelitten, wenn 
sie mit dem Wasser in Berührung gekommen wären. 

Glücklicherweise konnten wir bald wahrnehmen, daß 
von Fiumicino aus unsere Gegenwart und die Gefahr, in 
der wir schwebten, bemerkt worden waren. Der Wind 
brachte uns hie und da das aufmunternde Geschrei der 
Badenden. Wir spähten nach dem Ufer, ob nicht von dort 
ein Hilfe bringendes Schiff kommen würde. In der Tat 
sahen wir nach kurzer Zeit, wie ein Boot, durch sechzehn 
kräftige Arme bewegt, uns zu Hilfe kommen wollte. Die 
starken Ruderer boten alle ihre Energie und Kraft auf, 
um die Strecke zu bewältigen, die uns von ihnen trennte. 
Doch wir wurden mit viel größerer Geschwindigkeit vom 
Winde getrieben und unsere Entfernung und Sorge wuchsen 
mitleidlos. 

Plötzlich, während der Ballon immer schneller gegen 
das weite Meer flog, sahen wir einen kleinen Dampfer, 
der unserer Spur folgte und mit Volldampf zu unserer 
Rettung zu kommen schien. Der Wind überbrachte uns 
von Zeit zu Zeit die Rufe der Bemannung und die 
Pfiffe der Sirene und wir sahen freudestrahlend, daß der 
Dampfer uns immer näher rückte. Mehrmals schien es, als 
ob er uns schon erreichen würde, doch ein plötzlicher 
Windstoß trieb uns wieder weit, weit von dem Hilfe 
bringenden Fahrzeug weg und unsere Hoffnung auf eine 
Rettung erschien zunichte gemacht. 

Ungefähr eine halbe Stunde lang jagte der Dampfer 
uns nach, da wuchs die Entfernung so sehr, daß wir schon 
glaubten, er hätte die Verfolgung aufgegeben. Herr Doktor 
Oddone entschloß sich, sich ins Wasser zu werfen, damit 
der Dampfer ihn aufnähme, und er auf diese Weise die 
Bemannung zum Ausbalten in der Verfolgung bewegen 
könnte. 

Er sprang ins Wasser, aber die Wirbel, die unser 
Korb verursachte, rissen ihn mit, und obwohl ein sehr 
guter Schwimmer, sah er ein, daß er nicht länger aushalten 
könnte, und sah sich genötigt, nach der Schleifleine zu 
greifen, die der Korb nachschleppte, sich daran bis zu 
uns zu ziehen und wieder einzusteigen. Der Wind ließ 
nun ein wenig nach; der Dampfer benützte diese Gelegen- 
heit, um sich uns zu nähern. Endlich erreichte er uns. Die 
Matrosen griffen nach der Schleifleine und ließen sie 
nicht mehr aus. 

Aber wir waren jetzt in eine gefährliche Situation 
geraten, denn die Funken, die zahlreich aus dem Rauch- 
schlot des Dampfers herausströmten, hätten an den Ballon 
geraten und so eine Explosion verursachen können. 

Wir rissen daher den ganzen Ballon entzwei, damit 
das Gas abseits von dem Dampfer ausströmen konnte. 

Hierauf wurden wir und der Ballon samt dem Korb 
in Sicherheit gebracht. Es war allerdings keine gar leichte 
Arbeit und wäre kaum durchzuführen gewesen, wenn 
nicht auch die Mannschaft des Bootes^ d^% ntcis -aiSsk ^x^vx.^ 
nachgeeilt war, TCL\U\eivic\\& mtä «t^\0c3\ \ä.Vä. 
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Die Rückfahrt dauerte anderthalb Stunden. Alle Be- 
wohner Fiumicinos nnd die badenden Gäste warteten mit 
Baogen auf uns. Sie empfingen uns mit einer warmen 
SympatbiekuodgebuDg. Die Wackeren, die ohne Rücksicht 
auf Muhe und eigene Gefahr uns Hilfe geleistet und die 
keine Belohnung annehmen wollten, seien hier genannt. 
Es sind die Herren: Kapitän Telemaco Paolinetti, 
G. B. Lance Ha und Rinaldo Delmonte, alle zur 
Mannschaft des Dampfers gehörend ; femer die Ruderer : 
Kapitän Fusco Valerio, Ulisse L^ncella, Carlo 
G i r al d i, Guglielmo G i r al d i, De Angelis und Giovanni 
D'Ambrosia. — Auch die Remorqueurnntemehmung 
Giraldi & Co. verzichtete in liebenswürdiger Weise 
auf jede Belohnung.« 

Die drei unerschrockenen Aeronauten sind zu dem 
guten Ausgang der gefahrvollen Reise, die auch leicht 
hätte zur unheilvollen Katastrophe werden können, leb- 
haft zu beglückwünschen. 



SANTOS-DUMONT UND ST. LOUIS. 

Der jüngst aus St. Louis eingetro£fenen höchst merk- 
würdigen Nachricht, daB der Ballon des Santos-Dumont 
in angeblich boshafter Weise zerschnitten aufgefunden 
worden sei, ist nun sehr schnell die weitaus sensationellere 
telegraphische Mitteilung gefolgt: 

»Santos-Dumont ist von St. Louis schon wieder in 
Paris eingetroffen; er erklärt, daß er infolge des Attentates 
auf seinen Ballon entmutigt sei und den Kampf auf- 
gebe. Sein Ballon werde in den nächsten Tagen wieder 
in Paris eintreffen.« 

Welch eine Überraschung, was für eine Ent- 
täuschung! Was für ein kaltes Sturzbad für alle, die in 
den Pariser Spazierfahrten des kleinen Brasilianers nicht 
wie wir hübsche sportliche Spielereien, artistisch-aeronauti- 
sche Spezialleistungen ohne jeden praktischen Wert er- 
blickten, sondern darin die Verwirklichung ihrer Träume 
von einem vielseitig verwendbaren, praktischen Luftfahr- 
zeug sehen zu dürfen vermeinten! 

Wenngleich wir aber — was wir stets betont hatten — 
die »Lenkbaren« des weltberühmt gewordenen Brasilianers 
nur als interes-sante und bis zu einem gewissen Grade 
auch sehr lehrreiche sportliche Spielzeuge betrachteten, so 
hatten auch wir nicht daran gezweifelt, dafi Santos-Dumont 
in St. Louis fast unangefochten von den anderen Mit- 
bewerbern in der Konkurrenz um den 100.000 Dollars- 
Preis die erste Rolle spielen und diese schöne Prämie 
erringen werde, wenn es überhaupt einem gelingen sollte, 
sie zu erhalten. Von allen anderen Bewerbern hatte man 
ja stets nur ganz dunkle Nachrichten zu lesen bekommen, 
praktische Erfolge hatte noch keiner erzielt; er allein 
hatte so vieles tatsächlich gezeigt und geleistet, dafi der 
ganze Wettbewerb wie gerade für ihn und nur für ihn 
zugeschnitten erschien. Sein Sieg über die paar Rivalen 
galt in den ernstesten Fachkreisen für nahezu aufier allem 
Zweifel stehend. Vor ganz kurzem hiefi es noch, Santos- 
Dumont werde seine drei Fahrten um den Preis gleich 
von Anfang Juli an möglichst rasch nacheinander ab- 
solvieren. 

Und nun plötzlich dieses rätselhafte Attentat und 
die — mindestens ebenso schwer erklärliche — sofortige 
völlige Resignation des einst in seinen Bestrebungen so 
energischen und zähen Brasilianers, seine plötzliche Fahnen- 
flucht über Hals und Kopf, sein so schneller Verzicht 
auf jeden weiteren Versuch zur Erringung der Trophäe, 



für die er nun seit fast zwei Jahren unermüdlich vorge- 
arbeitet hatte. . . 

Wer soll diese Wandlung verstehen? 

Normal ist sie sicherlich nicht und es wird gewtfi 
nicht blofi die fachtecbnischen Kreise, sondern wohl die 
ganze gebildete Welt in hohem Grade interessieren, zu 
erfahren, was da vorgegangen ist und was dem früher so 
schneidigen und furchtlosen kleinen Brasilianer jetzt plotc- 
lich die Lust, den Mut, den Elan und die Energie ge- 
nommen hat?! 

Ganz unerwartet braucht sein plötzliches Ausspannen 
anderseits doch nicht zu erscheinen, wenn man in Berück- 
sichtigung zieht, dafi er jetzt schon seit einundeinhalb 
Jahren keine Fahrt mehr gemacht hat nnd dafi uns sein 
Gehaben schon vor einem Jahre zu Bemerkungen veran- 
lafite. Es war am 24. August 1903, als wir schrieben: 

»Wer die Tätigkeit des kleinen Brasilianers auf- 
merksam verfolgt, kann sich wohl der Erkenntnis nicht 
verschliefien, dafi sein Gehaben in den letzten zwei 
Jahren ein sehr — sprunghaftes und jäh wechselndes war. 
Seit seinem Unfälle in Monaco scheint er stark von 
Launen geplagt zu sein, mindestens empfangt der ent- 
fernte Beobachter seines Tuns diesen Eindruck. Mit 
großen Vorsätzen nach England gegangen und für. dort 
ganz besondere Leistungen versprechend, bricht er plots- 
lich seinen Aufenthalt daselbst ab und läfit seine Ver- 
sprechungen unerfüllt. Mit noch gröfieren Hoflfhungen 
segelt er dann über den Ozean und will den Amerikanern 
allerlei Kunststücke zeigen. Doch nichts von alledem ge- 
schieht, und noch schneller als aus England kommt er 
über den Ozean zurück. In aller Eile söhnt er sich mit 
dem Adro-Ciub wieder aus, den er vor der Abfahrt nach 
England schwer brüskiert hatte.« 

»Jetzt wurden seit mehr als einem halben Jahre 
wieder in größtem Stile Vorübungen zu Versuchen mit 
neuen grofien Ballons in Paris getroffen; endlich, da der 
Beginn der Versuche mit dem Omnibusballon vor der 
Türe steht — plötzliche Abreise nach Brasilien.« 

»What next?« 

Schon damals ist uns also aufgefallen, dafi Santos- 
Dumont seit dem Unfälle in Monaco nicht mehr der alte 
sei ; unausgesetzt wurden von dort an Versuche mit neuen, 
gröfieren Modellen angekündigt, niemals aber kam es dazu. 
Man erinnere sich nur, was allein über den Omnibusballoa 
geschrieben wurde, für den sich so viele Leute zur Mit- 
fahrt anmeldeten — er wurde niemals herausgebracht. 

Dafi der Wettbewerb in St. Louis infolge des Zurück- 
tretens von Santos-Dumont aufierordentlich an Interesse 
verliert, ist zweifellos; nach unserer Meinung dürfte der 
Preis jetzt überhaupt nicht gewonnen werden. 

Merkwürdig erscheint übrigens, dafi von den vier 
anderen Bewerbern, die jetzt unter sich bleiben werden, 
so gar keine Nachricht nach Europa dringt. Bei dem 
aufierordentlichen Tamtam, das für den Weltjahrmarkt io 
St. Louis geschlagen wird, müfite das sehr wunder- 
nehmen, wenn nicht die Annahme so nahe läge, dafi von 
all den unerprobten Fahrzeugen der Rivalen des Santos- 
Dumont beim besten Willen vorerst nichts zu berichten ist. 

Um aber wieder mit Santos-Dumont zu schliefien, 
sei die Hoffnung ausgedrückt, dafi dem kurzen Telegramm« 
über seine Rückkehr nach Paris jetzt in den franzosischen 
Blättern baldigst eine ausführliche Besprechung seines 
Mifigeschickes in St. Louis und eine eingehende Erörteroog 
der Gründe seines gänzlichen Rückzuges folgen werde. 
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Paris, 16. Juli. 
Santos-Dumont ist ▼orgestern morgens mit dem Paket- 
boot »La Lorraine« in Havre angekommen und hat sich 
▼on dort unverzüglich nach Paris begeben, um sich, behufs 
Reparatur seiner zerfetzten Ballonhülle an die Hersteller 
derselben, nämlich an das Haus Lachambre, zu wenden. 
Nach den An6eningen, welche der junge Aeronant 
Bekannten gegenüber in Havre und bei seiner Ankunft 
in Paris tat, müi3te man glauben, daß Santos, obgleich 
über das Geschehene einigermaßen erbittert, doch noch 
nicht ganz und gar abgeschreckt war. Es war zwar die 
Ansicht verbreitet, der Brasilianer habe die Flinte ins 
Korn geworfen und habe nicht mehr den Willen, sich an 
den Fahrten in St. Louis noch zu beteiligen, allein Santos- 
Dumont sprach, wenn auch nicht bestimmt, so doch in 
sehr lebhalten Worten die Absicht aus, nach erfolgter 
Wiederherstellung der Ballonhülle des »Nr. VII« von 
neuem in die Reihen der Konkurrenten von St. Louis zu 
treten. 

Über die Verhältnisse in Saint-Louis äußerte sich 
Santos folgendermaßen: 

»Die Vorkehrungen in Saint-Louis waren sehr mangel- 
haft. Die Ballonhalle hatte keine Tore, sie war einfach an 
beiden Enden offen, so daß der Wind durchblasen, der Regen 
eindringen und alles Publikum durchlaufen konnte! Das 
Komitee drängte mich in übertriebener Weise, aufzufahren; 
ich sollte durchaus schon am 4. Juli meine Aufstiege be- 
ginnen.« 

»Da die Halle feucht war und keinerlei Schutz vor 
Zugluft bot, weigerten sich meine Leute, in dem Schuppen 
zu übernachten. Es hatte einen Monat hindurch geregnet 
und der Fußboden war infolgedessen naß.« 

»Das Komitee erklärte sich damit einverstanden, des 
Nachts den Schuppen durch zwei Jefferson-Guards be- 
wachen zu lassen, allein diesen war es dort offenbar auch 
nicht gemütlich und sie verließen die Stätte, so daß jeder 
nächstbeste Zutritt hatte. Die Wächter wurden dann ent- 
lassen, doch war das keine große Genugtuung für mich.« 
»Es ist ganz gut möglich, daß mir der Schaden 
durch Irgend welche verrückte Erfinder zugefügt wurde, 
deren es in Saint-Louis viele gab und die dort Leute 
suchten, die ihre Projekte finanzieren würden. Einer von 
ihnen mag die Bosheit an meinem Ballon aus Neid verübt 
haben.« 

»Lächerlich ist die Behauptung, ich selbst hätte es 
getan. Wenn ich so etwas im Sinne gehabt hätte, wäre 
es wohl bequemer und billiger gewesen, wenn ich's schon 
in Paris gemacht hätte. Ich sollte 7000 Franken Reise- 
spesen zahlen und dann noch meinen Ballon, in den ich 
neben aller Müh und Arbeit 50.000 Franken hineingesteckt 
liabe. zerstören?« 

Santos-Dumont äußerte ferner, er sei trotz den in 
Saint-Louis gemachten bösen Erfahrungen entschlossen, 
^hin zurückzukehren, wenn die Hülle frühzeitig genug, 
d. i. in einem Monat wieder hergestellt wäre. 

Der Schaden ist sehr bedeutend ; von den 1000 Seiden- 
streifen, aus denen der Ballon besteht, sind 100 verletzt. 
£8 konnte schwerlich eine prompte Wiederherstellung er- 
"wartet werden. 

In der Tat gab M. Carton, der gegenwärtig die 
J^teliers Lachambre leitet, nach Prüfung des Schadens den 
Bescheid, daß die Reparaturen sechs Wochen bis zwei 
lifonate in Anspruch nehmen würden. 

Daraufhin hat sich Santos-Dumont entschlossen, auf 
eine weitere Teilnahme an dem Wettbewerb in Saint-Louis 
zuTcrzichten, weil ihm bis zum 1. Oktober, an welchem 
der Wettbewerb schließt, zu wenig Zeit zu seinen Ver- 
suchen übrig bleiben würde. 

Aus dem Vorstehenden erhellt, daß St. Louis für 
Santos-Dumont eine erledigte Sache ist, und dnß der Bra- 
silianer für den Wettbewerb um den 10ü.(X)J Dollars- Preis 
nicht mehr in Betracht kommt! Damit ist aber für uns ■ 
und für jeden, der die Verhältnisse kenn^ der ganze Wett- 
bewerb wohl schon soviel wie vorüber, denn daß von den 
vier angeblichen Rivalen des Santos-Dumont keiner die I 



gestellte Aufgabe zu vollführen im stände sein wird, er- 
scheint uns als feststehend. 

Die oben wiedergegebenen Mitteilungen des Brasi- 
lianers zeigen übrigens noch eines: Ein Vorgehen der 
Herrschaften in St. Louis gegenüber einem ausländischen 
Konkurrenten, beziehungsweise vielleicht gegenüber allen 
Bewerbern um den großen Preis, welches nur als die 
gröbste Rücksichtslosigkeit gebrandmarkt werden kann, 
wenn es nicht gar — wohlberechnete Hinterlist darstellt. 
In den Ausschreibungen, die zur Anlockung von Bewerbern 
dienten, war diesen eine geeignete Halle zur Unterbringung 
und Verwahrung ihrer Fahrzeuge versprochen worden. Dem 
Eigentümer eines heiklen lenkbaren Ballons dann einen 
durchaus ungeschützten, nach zwei Seiten ganz offenen, dabei 
feuchten Schuppen anzuweisen, ist ein Gebaren, das die 
schärfste Bezeichnung verdient und das die ganze Preis- 
ansschreibung nur als einen plumpen Humbug erscheinen 
läßt. Und wenn unter solchen Umständen dem Santos- 
Dumont, der den reklamebedürftigen Veranstaltern des 
Welt Jahrmarktes in St. Louis einfach aufgesessen ist, noch 
von amerikanischer Seite nachgesagt wird, er selbst habe 
seinen Ballon zerschnitten oder zerschneiden lassen, so 
wird es ihm niemand in Europa übelnehmen, wenn er 
darauf antwortet: Die Schurken, welche meinen Ballon 
zerschnitten haben, waren jedenfalls viel billiger, als — der 
100.000 Dollars-Preis. — K. S. 



AUGUST RIEDINGER. 

Der Name August Riedinger ist in Österreich 
nicht unbekannt; weiß man doch allgemein, daß der 
so populär gewonlene Drachen fesselballon und der Kugel- 
ballon der Wiener Jubiläumsausstellung vom Jahre 1898 
aus der Ballonfabrik Riedinger in Augsburg stammen. 
Und in LuftschifTerkreisen kennt man diese Ballon- 
fabrik als die erste im Deutschen Reiche und wird 
daher gern einiges über den Gründer und Besitzer 
derselben erfahren. 

August Riedinger wurde am 9. Oktober 1845 als 
Sohn des bayrischen Finanzrates und Fabriksbesitzers 
L. A. Riedinger geboren und trat im Jahre 1867 nach be- 
endigter Studienzeit am Polytechnikum in Zürich in die 
Fabrik seines Vaters ein, welche damals den Bau und die 
Einrichtung von Glasfabriken und Brauereien besorgte und 
300 Arbeiter beschäftigte. Die Fabrik wurde noch im 
selben Jahre durch Aufnahme des Baues von Dampf- 
maschinen und Kompressoren, Kohlensäure- und Kühl- 
maschinen und durch Erzeugung von komprimiertem Gas 
für Waggonbeleuchtung bedeutend erweitert, nach dem 
Tode des Vaters im Jahre 1879 vom Sohne allein weiler- 
geführt und 1887, nachdem die Arbeiterzahl inzwischen 
auf 700 gestiegen war, in eine Aktiengesellschaft umge- 
wandelt. 

Im November 1888 empfing Riedinger in Augsburg 
den Besuch Dr. Wolfe rts, der ihm den Vorschlag machte, 
gemeinsam an den Bau lenkbarer Ballons heranzu- 
gehen. Wölfert hatte mit einem von ihm konstruierten 
Ballon, wie die bei Daimler in Cannstatt eingeholte Aus- 
kunft besagte, bereits eine kurze Fahrt unternommen, 
wobei die Lenkbarkeit des Luftschiffes be\iiesen worden 
war, nur hatte der Ballon nicht die erwartete Tragfähig- 
keit. Man half sich aber damit, daß statt Wölfert ein 
Schlosserlehrling aufstieg, der schließlich sogar noch die 
Stiefel ausziehen mußte, um dem Ballon nur ein bißchen 
Auftrieb zu geben. Riedinger interessierte sich ungemein 
für die Erfindung und schloß am 22. November 1888 mit 
Wölfert einen Vertrag, wonach derselbe sich verpflichtete, 
in 1*/, Stunden im Ballon nach München zu fahren! 
(Luftlinie 56 A/n). 
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AUGUST RIEDINGER. 

Wolfert trat aber daon vom Vertrage zurück, als 
der nach seinen Angaben gebaute Ballon bereits fertig- 
gestellt war, angeblich weil er nicht den geeigneten Motor 
finden konnte. 

Trotz dieser ersten Enttäuschung ließ Riediuger die 
einmal aufgegriffene Idee des Ballonbaues nicht fallen und 
trat deshalb im Juli 1889 mit dem bekannten Militärluft- 
schiffer Herrn von Sigsfeld in Verbindung, der ihm 
vorschlug, einen lenkbaren Ballon zu bauen, welcher einen 
horizontal gelagerten Zylinder mit einem die Längsachse 
durchlaufenden Rohr zur Aufnahme der Luftschraube 
bilden sollte. Allein die Berechnung gestaltete sich schon 
so ungünstig, daß es zu praktischen Versuchen gar 
nicht kam. 

Durch diese beiden Mißerfolge verstimmt, wandte 
sich Riedinger dem Bau von Flugmaschinen zu. Er er- 
richtete zur Anstellung von Versuchen in dieser Richtung 
eine Versuchswerk statte, deren Aufgabe es war, Apparate 
»zur graphischen Darstellung der dynamischen Eigenschaften 
von Luftströmungen in größeren Höhen« zu erzeugen. 
Gleichzeitig blieb er aber auch dem Ballonbau treu, und 
noch im selben Jahre verließ ein 100 m^ fassender, ge- 
firnißter Seidenballon, der als Fesselballon mit Instrumenten 
ausgerüstet wurde, seine Anstalt. Dieser Ballon erhielt 
statt eines Netzes einen unterhalb des Äquators angeord- 
neten Gurt zur Anbringung der Leinen, welche die In- 
strumente zu tragen hatten, eine Neuerung, die sich voll- 
kommen bewährte, indem der Ballon auch Kaptivfahrten, 
allerdings ohne Korb, mit einer Person Bemannung unter- 
nahm. — (?) 

Den mit diesem Ballon unternommenen Versuchen 
wohnte vom Dezember 1889 bis Juli 1891 Oberleutnant 
von Parseval bei, der damals den Vorschlag machte, 
diesen Kugelballon infolge seiner heftigen Schwankungen 
durch einen zylindrischen zu ersetzen, welcher wie ein 
Drachen schräg gegen die Horizontale zu stellen wäre. 
Herr von Sigsfeld konstruierte hiezu das Ballonnet 



mit gegen den Wind gerichteter Öffnung zur Füllung des 
Ballonnets mit Luft. Die zur Erprobung angestellten Ver- 
suche ließen erkennen, daß diese Ballonkonstruktion Erfolg 
haben würde und speziell auch befähigt wäre, die znr 
Beobachtung dienenden Kugelballons der Militar-Luft- 
schifferabteilnngen zu ersetzen. 

Die Versuche zur Herstellung einer Flogmaschine 
waren mittlerweile eifrigst fortbetrieben worden, stießen 
aber plötzlich auf ganz unerwartete Hindernisse, so daß 
sich Riedinger zum gänzlichen Aufgeben derselben entschloß 
und seine Tätigkeit ausschließlich der Vervollkommnung 
des Drachenballons zuwandte. 

Am 9. August 1893 richtete Riedinger, der no- 
leugbaren Vorzüge seiner Ballonart gewiß, eine Eingabe 
an das ];ireußische Kriegsministerium, worin er den Vor- 
schlag machte, die im Gebranch stehenden Kugelballons 
ausschließlich durch Drachenballons zu ersetzen, und 
bereits am 18. September erklärte sich das Kriegs- 
ministerium mit der Vorführung von Drachenballons, 
allerdings auf Kosten Riedingers, zum Zweck der Ein- 
führung derselben in die Armee einverstanden. 

Kaum ein Jahr später, im Juni 1894, wurde ein 
ungemein befriedigender Versuch mit einem der Luft- 
schifferabteilung behufs Erprobung zur Verfügung gestellten 
Drachenballon von 750 m* Inhalt gemacht, doch ein 
zweiter Drachenballon aus Seide mit 450 m* Inhalt er- 
zielte leider im Jänner 1895 einen totalen Mißerfolg, 
welcher der Neuerung eine starke Gegnerschaft eintrug. 
Trotzdem noch im Mai 1895 nach Vornahme einer Ab- 
änderung des Steuefs günstigere Resultate erzielt und 
beide Ballons in den Manövern v«ni^endet wurden, lehnte 
das preußische Kriegsministerium am 23. Oktober 1895 
die Einführung des Drachenballons ab. 

Diese anfänglichen Mißerfolge waren aber nicht im 
Stande, Riedinger zu entmutigen. Er war von den Vor- 
zügen seines Systems so fest überzeugt, daß er das ganze 
folgende Jahr mit zähem Eifer an der Beseitigung der 
Übelstände und an der Vervollkommnung der Drachen- 
ballons, vor allem durch Erhöhung der Stabilität und durch 
wiederholte Abänderung des Steuers, arbeitete. Der Erfolg 
blieb bei so rastlosem Streben nicht ans. Am 6. Jänner 
1897 erhielt Riedinger vom preußischen Kriegsministeriom 
die Nachricht, daß man sich mit der Absicht trage, acht 
bis zehn Drachenballons seiner Bauart anzuschaffen. 

Nun war der Erfolg bestätigt und gesichert und 
Riedinger ging daran, eine Fabrik zum Bau von Ballons 
in größerem Stile zu errichten. Die Gründung wurde im 
Mai 1897 Tatsache und zum Leiter Herr Scherle ge- 
macht, der bereits als Assistent des Herrn von Sigsfeld 
seine Verwendbarkeit und Tüchtigkeit bewiesen, prakti- 
schen Dienst bei der Luftschifferabteilung in Berlin ge- 
leistet hatte und bei der ganzen Entwicklung des Drachen- 
ballons mittätig gewesen war. 

Die Aufträge ließen auch nicht lange auf sich warten, 
denn bereits am 3. Juni 1897 bestellte die Luftschiffer- 
abteilung in Berlin den ersten Drachenballon, worauf schon 
am 20. Dezember desselben Jahres das österreichische 
Kriegsministerium mit dem gleichen Auftrage folgte. 

Die Ballonfabrik August Riedinger in Augs- 
burg hat im Laufe der Jahre bedeutende Erweiterungen 
erfahren und bis Ende 1903 insgesamt 194 Ballons auf Be- 
stellung geliefert, und zwar 32 K u g e Iballons von 20 — 100 m* 
und gleichfalls 32 von 300 bis 1700 m\ 62 Drachen- 
ballons von 37 bis 100 m» und 56 von 600 bis 1200 w», 
dann elf Langballons und den Zeppelinschen 
Ballon von 11.300 /»* mit 17 Zellen. Riedingers Haupt- 
kunden sind Deutschland, Österreich, Spanien, die Schweiz 
und Italien. Sein Drachenballon , System Parseval- 
Sigsfeld, fand speziell für militärische Zwecke in elf 
Staaten Aufnahme. Die für Österreich bestimmten Ballons 
werden aus einheimischem Material hergestellt. 

Aus Riedingers Ballon fabrik sind u. a. folgende 
Luftschiffe hervorgegangen: der »Jubiläumsballon« der 
Wiener Jubiläumsausstellung im Jahre 1898, ein Kugel- 
ballon mit 1288 m' Inhalt aus gummiertem Perkaüstofi) 
der nach Schluß der Ausstellung von der k. u. k. Aero- 
nautischen Anstalt übernommen wurde und in der Zeit 
vom 14. Mai 1898 bis 25. September 19Q2 94 Freifahrten 
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ind 640 Fesselfahrten gemacht hat; der »Meteore, gebaut 
für Enherzog Le o pol dSalvator, machte am 6. März 1901 
seinen ersten Aufstieg und hat am 8. November 1903 zu- 
gleich mit der 90. Fahrt seine Laufbahn beschlossen ; dann 
der Ballon »Augusta«, der bisher 46 Fahrten zurücklegte, 
dironter am 6. August 1903 die Fahrt nach Stefancsti, 
1225 im in 20 Stunden 22 Minuten, und der Ballon »Stella« 
Spelteri-nis, der am 19. September 1903 die Fahrt 
ober die Alpen Zermatt — Lago Maggiore—BigLasco machte. - 
For den Berliner Verein für Luftschiffahrt lieferte Riedinger 
onter anderen: »Berson I.«, der in der Ostsee verschwand, 
»Bersonll.c, »Pannewitz«, >Sigsfeld«und>Süring«. 
Bei einer Landung ging »Pannewitz« in Flammen auf. 
Riedinger ist durch seinen Beruf naturgemäß selbst 
Laftschiffer geworden und hat bis heute insgesamt 
13 Fahrten unternommen, die vor allem den Zweck 
hatten, mitfahrende Interessenten mit seinem Ballonmaterial 
bekannt zu machen. Er ist ferner Mitglied vieler Luft- 
schifTer -Vereine uud hat auch mehrere fachliche Ab- 
handlungen* veröffentlicht, die sich ausschliefilich mit dem 
Drachenballon beschäftigen. 

Riedinger ist nicht nur eifrig bestrebt, seine Fabrik 
anf dem hohen Stande, den sie gegenwärtig erreicht hat, 
211 erhalten, er verfolgt auch mit größtem Interesse alles, 
was auf aeronautischem Gebiete an Neuerungen gebracht 
wird, und sondert sorgfältig die Spreu von dem Weizen. 
Deshalb kann Riedinger auch ein Wörtchen von den 
schier zahllosen »Erfindern« erzählen, die den »lenkbaren 
Ballon« bereits in der Tasche haben uud allmählich schon 
<n einer wahren Landplage für Ballonfabrikanten und 
Laftschiffer geworden sind. 

So ist August Riedinger wohl derzeit der erste und 
tucHtigste Ballonfabrikant in Deutschland und wenn er 
ancli zweifellos von den französischen Meistern seines 
Faches noch sehr viel lernen kann, so verdient es gleich- 
voHl vollste Anerkennung, daß er in verhältnismäßig 
^orzcr Zelt auf einem ihm ursprünglich ganz fremden 
Gebiet sich rasch genug so weit zurechtfand, um sein 
^^terland in bezug auf den Ballonbau unabhängig vom 
auslände zu machen. 



EXPERIMENTALSTUDIEN 

Über Flächen widerstände in Flüssigkeiten 
Von Roman Koni^, 

in. 

^^^ ■'gange um rechtwinkelige und verschieden- 
formige ebene horizontale Flächeu. 
^ Wenn bei kreisrunden, ebenen, horizontal gehaltenen 
^^•«^hcn durch eine Bewegung derselben .senkrecht nach auf- 
«nci abwärts die Flüssigkeitsmoleküle au der Druckseitc 
^^ ^ ial nach dem Rande beschleunigt hinstreichen, so folgert 
dav-^m juKh. nicht, daß genau dasselbe Bild auch bei ebenen 
J**"ixontalcn Flächen, welche durch gerade oder andere 
"^"Hune Linien als den vollen Kreis begrenzt sind, er- 
Kxxeinen wird. 

Durch den Umstand allein, daß die Flüssigkeits- 
ÄOleküle zufolge ihrer leichten Verschiebbarkeit der auf 
^^ einwirkenden Druckdifferenz auf dem kürzesten Wege 
^olgc leisten, ist es auch nur bei jenen von geraden oder 
krummen Linien begrenzten ebenen Flächen, deren Be- 
Evenzungslinien unter einem äußeren Winkel von über 
Wo Graden aneinanderstoßen, möglich, auf einfache Weise 
jene Richtung zu bestimmen, welche ein von der Druck- 
leite dem Flächenrande zustrebendes Molekül einzuschlagen 
Ceswungen ist. 

Alle anderen regelmäßigen oder unregelmäßigen 
Flächen, deren Begrenzungen sich unter Außenwinkeln 
▼on über und unter IHO Grad aneinanderreihen, erfordern, 
wenn eine annähernde Schätzung nicht genügen sollte, eine 
eigene empirische Feststellung und einzelnes Studium zur 
Ermittlung des Weges und des davon abhängigen, an die 
Fläche abgegebenen Druckes der Flüssi^keitsmoleküle. 



Zu den Flächen, bei denen sich die Wege und 
Druckverhältnisse der Flüssigkeitsmoleküle nach einer 
einheitlichen Regel vorausbestimmen lassen, gehören 
folgende : 

a) Das Quadrat. 

Der kürzeste Weg, den ein innerhalb der Fläche 
eintreffendes Molekül bis zum nächstgclegencn Rande 
einschlagen kann, ist jene Gerade, welche zum nächst» 
gelegenen Rande rechtwinkelig ist. Demnach entweichen 
die Moleküle an der Druckseite einer qu ad rat form igen, 
ebenen, horizontalen, senkrecht nach auf- oder abwärts 
bewegten Fläche nicht wie bei der kreisrunden vom 
Flächenmittel aus radial nach außen, sondern in jener ge- 
raden Richtung, welche, von den Diagonalen des Quadrates 
ausgehend, rechtwinkelig zum nächstgelegcnen Rande weist. 
Dies ist auf ähnliche Weise, wie es durch die bereits be- 
schriebenen Versuche bei kreisrunden Flächen geschah, 
auch hier nachweisbar. Auch das Abziehen des Rauches 
einer brennenden Zigarre, welche auf die dem Versuche 
unterzogene Fläche gelegt wird, macht dies ersichtlich. 

Auf gleiche Art ist auch die Beobachtung der Vor- 
gänge an der Suugseitc noch möglich ; ganz klar ist zu 
bemerken, daß diejenigen Moleküle, welche auf dem 
kürzeren, zwischen dem Flächenrande und den Diagonalen 
liegenden Wege nach außen ziehen müssen, nun auch den 
kleineren Wirbel gegen die Saugseite hin bilden. 

b) Das Dreieck. 

I Ob nun das Dreieck regelmäßig oder unregelmäßig 

ist, der kürzeste Weg eines innerhalb desselben ein- 
treffenden Molekülcs zum nächstgclegencn Rande ist 
der zu letzterem rechtwinkelige. 

Der Ausgangspunkt dieses Weges wird dadurch ge- 
funden, daß die Winkel halbiert und von diesen Hal- 
bierungslinien aus senkrechte zum gegenüberliegenden 
Rande gezogen werden. Die Halbierungslinieu werden 
natürlich nur bis zu ihrem Vereinigungspunkte gezogen. 

c) Das Rechteck. 

Bei diesem ermittelt man den Molekül weg, «indem 
man wieder die Winkel halbiert und die beiden Scheitel- 
punkte jener Halbierungslinien, welche den kleineren 
Seiten gegenüber zusammentreßen, durch eine gerade, in 
die Längsachse des Rechteckes fallende Linie verbindet. 
Die von diesen Linien zu den gegenüberliegenden Rändern 
rechtwinkelig gezogenen Geraden zeigen den kürzesten 
Weg an, den jedes auf diesen Geraden eintreffende Molekül 
bis zum nächstgelegenen Rande einschlagen muß. Die vor- 
bezeichneten Winkel-, beziehungsweise Flächenhalbierungs- 
linien bezeichnen die Ausgangs- oder Scheidepunkte dieser 
Wege. 

</), <f),/). D;is Gleiche triflt bei Parallelogrammen, 
Trapezen und Trapezoiden zu. 

^) Ellipsen und Flächen, welche mit regelmäßigen 
krummen Linien dritter Ordnung begrenzt sind, 
weisen den nach außen beschleunigten Molekülen jenen 
Weg, der durch eiue senkrecht zur Tangente des Randes 
nach innen gezogene Gerade bezeichnet wird. Den Aus- 
gangspunkt der Molekülwege bildet eine Gerade, welche 
in die Längsachse der Fläche fällt. 

Bei allen diesen Flächeu, deren Hegrenzungen unter 
Außenwinkel von über 18ü Grad zus:immeustoßen, kann 
als einheitliche Regel aufgestellt werden, daß der Scheiile- 
punkt der Richtungen, welche die nach außen abfließenden 
Moleküle nehmen, durch die Projektion des Gipfels 
oder Kammes eines Hügels auf die Fläche bezeichnet wird, 
der unter (beliebigem) gleichem Böschungswinkel recht- 
winkelig zu den Tangenten des Flächenrandes aufsteigt. 

Diese Regel hat für obgenannte Flächen, wenn sie 
senkrecht nach a uf- oder ab wärts bewegt werden, 
bei allen Geschwindigkeiten ihre Gültigkeit. 

Einer anderen, auch von der Fortbewegungsgeschwin- 
digkeit der Fläche abhängigen Regel zur Bestimmung des 
Ausg:ingsi)unktes der Molekülwege unterliegen jene Flächeu, 
deren Ränder in Außenwinkeln unter 1Ö() Graden sich an- 
einanderreihen. 

Als regelmäßigste solcher Flächeu erscheint die 
kreis ringförmige Flache. 

Wird eine solche Fläche den Versuchen auf berciis 
beschriebene Weise unterzogen — zu welchem Zwecke als 
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Handhabe zur Ausführang der Auf- und Abbewegung im 
Wasser drei dünne, gleichlange Stäbe oder Drähte in 
gleichen Abständen an der Fläche befestigt und am 
Scheitelpunkt der Pyramide, welche sie bilden, verbunden 
werden — so ergibt die Bewegung der Sägespäne oder 
in Luft die des Rauches oder der Flaumfeder, daß als 
Ausgangs- oder Scheitelpunkt des Weges der Moleküle^ 
welche nun sowohl nach innen wie nach aufien radial 
beschleunigt abströmen, nicht mehr die Mitte zwischen 
äußerem und innerem Kreis eingehalten wird. 

Auch ändern sich die Entfernungen dieses Ausgangs- 
punktes der Molekülwege vom äußeren, beziehungsweise 
inneren Rande der Fläche mit dem Verhältnis der beiden 
kreisförmigen Flächenränder. 

Eine dritte Abweichung von der Regel ist bei ver- 
änderter Geschwindigkeit der Fläche zu konstatieren, und 
zwar rückt bei größeren Geschwindigkeiten wie bei kleineren 
Innenkreisen (oder Öffnungen) die Scheidegrenze der 
Molekülwege mehr gegen den inneren Rand der Fläche. 

Die Erklärung dieser Erscheinung ergibt sich klar 
aus dem Gegensatze zu einer jener Ursachen, welche als 
Beschlcunigungsgrund der Flüssigkeitsmoleküle nach außen 
bei vollen kreisrunden Flächen erkannt wurde, nämlich: 
die peripheriale Entfernung der gegen den inneren 
Rand strömenden Moleküle nimmt nun ab; demzufolge 
kann das Druckminus und daher die Beschleunigung gegen 
den inneren Rand nicht mehr in jenem Maße zunehmen 
wie nach dem äußeren Rande; deshalb wird dann auch 
der Druck gegen den inneren Rand der Fläche nicht mehr 
in jenem Maße abnehmen, wie gegen den äußeren; die 
von vorne anlangenden Moleküle finden dann nicht mehr 
so leicht gegen den inneren Rand hin Platz und die 
größere Menge derselben muß daher nach außen strömen. 

Je größer dann die Geschwindigkeit der Fläche und 
mit ihr die Menge der über den äußeren Rand ab- 
strömenden Moleküle wird, um so kleiner im Verhältnisse 
wird die nach innen abströmende Masse, umsomehr wird 
die Scheidegrenze der Molekülwege nach innen verschoben, 
bis sie endlich, im Falle der Innenkreis unendlich klein 
wird, mit dem Flächenmittelpunkte zusammenfällt. 

Hie'durch ist auch die Erklärung gegeben, warum 
Flächen, welche durch gerade Linien begrenzt sind, einen 
größeren spezifischen Widerstand in der Flüssigkeit er- 
fahren als volle kreisrunde Flächen; denn wie vorhin 
erwähnt, sind die Molekül wege bei Flächen mit geraden 
Begrenzungen rechtwinkelig zu diesen geraden Rändern, 
daher parallel gerichtet; eine peripheriale Erweiterung 
der Abstände der nach außen sich bewegenden Moleküle 
ist auch hier nicht vorhanden, daher auch die Be- 
schleunigung derselben nicht in jenem Maße zu-, mithin 
auch der Druck von innen nach außen nicht in jenem 
Maße abnehmen kann wie bei kreisrunden vollen Flächen. 
Dem Hydrotechniker ist die Ähnlichkeit und gleiche 
Bedeutung der Erscheinung, daß die Flüssigkeitsmoleküle 
auch gegen den inneren Rand der kreisringförmigen 
Fläche mit Beschleunigung zufließen und innerhalb des- 
selben nach rückwärts den Krümmungsbogen bilden müssen, 
mit jener unter der Bezeichnung: »Kontraktion des 
Flüssigkeitsstrahles beim Ausflusse von Flüssigkeiten aus 
einer Öffnung in dem Gefaßboden« gewiß sofort auf- 
gefallen. 

Nachdem es offenbar unmöglich wäre, alle die un- 
endlich vielen möglichen Formationen unregelmäßiger 
Flächen, zu welchen auch alle jene zählen, deren Ränder 
abwechselnd durch beide Winkelgrößen über und unter 
180 Grad begrenzt sind, eingehenden Versuchen, geschweige 
denn einzelnen Schilderungen der Vorgänge um sie herum 
zu unterziehen, müssen wenigstens den Vorgängen um die 
kreisringförmige Fläche herum noch einige ausführlichere 
Betrachtungen gewidmet werden, um dadurch einen An- 
haltspunkt zu gewinnen, nach welchem die Beurteilung 
anderer unregelmäßiger Flächen noch im allgemeinen 
möglich wird. 

Bei der kreisringförmigen Fläche können dreierlei 
Hauptfälle unterschieden werden, und zwar: 

1, Ist der innere Durchmesser der kreisringförmigen 
Fläche nur wenig kleiner als der äußere, so daß die Ver- 
engerung der Öffnung durch den Krümmungsbogen der 



nach innen abströmenden Flüssigkeit (durch die »Kon» 
traktion«) das Nachströmen der Massen zam Depresrions- 
mittel, welches sich an der Saugseite zwischen dem inneren 
und äußeren Rande kreisförmig herausbildet, nicht hindert, 
so kann die Kreisringfläche noch als eine aus vielen Recht- 
ecken oder Trapezen zusammengesetzte lange Fläche an- 
gesehen werden, bei welcher die Molekül wege gegen die 
kurzen Seiten hin entfallen. 

2. Hat aber der innere Rand einen so kleinen Durch- 
messer im Verhältnis zum äußeren, daß die über den 
inneren Rand im Krümmungsbogen abziehenden Massen die . 
von vorne anlangende Flüssigkeit zufolge Adhäsion and 
Reibung zwingen, dieselbe Geschwindigkeit wie die des 
Krümmungsbogens anzunehmen, so gewinnt dieser vereinigte 
Flüssigkeitsstrahl eine so bedeutende Masse und lebendige 
Kraft, daß er im stände ist, das Nachströmen der Flüssig- 
keit gegen das Depressionsmittel an der Sangseite tn 
hindern ; in diesem Falle müssen dann die Massen, um den 
äußeren Rand rascher gegen die Saugseite einlenkend, an 
dem inneren Flüssigkeitsstrom in entgegengesetzter Richtnog 
vorbeistreichen, um das Vakuum an der Saugseite durch 
Wirbelbildung auszufüllen. 

Hält man bei der Aufwärtsbewegung solcher Flächen 
in der Nähe des Wasserniveaus plötzlich inne, so dringt 
die nun mangels innerer Kontraktion nach abwärts gegen 
das Flächenzentrum nachströmende Masse so mächtig ans 
der Öffnung nach aufwärts, daß sie, über die Oberfläche 
des Wassers emporsteigend, einen bedeutenden Hügel 
bildet. 

3. Endlich kann der innere Durchmesser im Ver- 
hältnis zum äußeren so klein werden, daß der gegen das 
Zentrum sich vereinigende Krümmungsbogen der um den 
inneren Rand abströmenden Massen unter einem stampfen 
Winkel zusammentrifft, durch den Zusammenstoß sehe 
lebendige Kraft einbüßt, das Durchströmen der Flüssig- 
keit von vorne nach rückwärts verhindert, dadurch aberaudi 
das Nachströmen der Flüssigkeit an der Saugseite gegen 
das Flächenzentrum nicht mehr zu wehren im stände ist 
Der Abfluß durch so kleine Öffnungen ist dann sehr ge- 
ring und die Flüssigkeitsbewegungen um eine solche 
Fläche gleichen jenen bei vollen kreisrunden Flächen. 

Zwischen diesen drei Hauptfallen liegen, besonden 
wenn verschiedene Flächengeschwindigkeiten mit in Be- 
tracht kommen, eine unzählige Menge Abstufungen in den 
Vorgängen um kreisringförmige Flächen. 

Erwähnenswert ist noch, daß bei unregelmäßigen 
Flächen in dem Falle, wo zwei Randseiten mit einem 
sehr spitzen Außenwinkel, nach einwärts Ecken oder sehr 
kurze Krümmungen bildend, zusammenstoßen, nicht alle 
Moleküle, welche über die Ecken den kürzesten Weg 
nach außen hätten, diese Stellen gleichzeitig passieren 
können; viele derselben werden daher, einen knimmen 
Weg einschlagend, gegen die zu beiden Seiten der Ecken 
vorherrschende größere Depression ausweichen und dort 
die Flächenränder passieren. 

Daß die KontraktionskoefBzienten der aus GefSB- 
öffnungen ausströmenden Flüssigkeiten nur dann ganz ZO' 
treffende Resultate bei Berechnung der Ausflußmengeo 
ergeben können, wenn die Verhältnisse nahezu dieselben 
sind wie die, unter denen die Versuche nnlemoniinen 
wurden, ist nach vorstehenden Untersuchungen selbst?er- 
ständlich. 

Die bisher vorgebrachten Schilderungen und Er- 
örterungen der Vorgänge um ebene, horizontale, senkrecht 
, nach auf- oder abwärts bewegte Flächen dürften nun hin* 
1 reichen, um einen allgemeinen Schluß auf jene Druck- 
differenz zwischen Druck- und Saugseite ziehen zu können, 
welche als »Flächen widerstand« auftritt. 

Da Versuche wie Beobachtungen erkennen lassen, 
daß sich die Luftmoleküle um Flächen herum ebenso vtf' 
halten wie Wassermoleküle, so dürfte wohl kaum eine 
Einwendung stichhältig genug sein, um zu verhinderst 
mit Berücksichtigung der physikalischen Eigenschaften 
der gasförmigen und tropfbaren Flüssigkeiten jene Lehr- 
sätze, die in der Hydrotechnik bereits bewiesen und be- 
währt sind, auch für aerotechnische Fragen in Anwe&diog 
zu bringen und umgekehrt. 
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Unstreitig haodelt es sich bei allen Flächen wider- 
sLä&den in tropfbaren sowohl wie in gasförmigen Flüssig 
keiten um das Verhältnis des hydrodynamischen 
oder hydraulischen Druckes zu dem hydro- 
statischen Drucke, der Geschwindigkeit und den 
Kelbnngs- nnd Adhäsionswiderständen der be- 
treffenden Flüssigkeit 

Bei Fla eben widerständen in homogenen, unein- 
geschlosseneix Flnssigkeiten sind jedoch zwei gleich- 
zeitig beginnende, räumlich durch die Fläche ge- 
trennte Phasen zu unterscheiden, die zu ihrem Ver- 
laufe eine gewisse Zeit beanspruchen, und zwar: 

Im Momente des Beginnes der Flächenbewegung ent- 
stehen gleichzeitig an der Drückseite der hydraulische 
Dracky an der Sangseite das Vakuum, daher in diesem 
Momente das Maximum der Druckdifferens oder des ge- 
samten Flächenwiderstandes auftritt. 

Im zweiten Momente setzt sich der hydraulische 
Druck an der Druckseite in beschleunigte Geschwindig- 
keit der betroffenen Flussigkeitsschichte gegen das Druck- 
minimum am Flächenrande um; gleichzeitig beginnt an 
der Saugseite die Masse unter Einwirkung des statischen 
Druckes von seit- und rückwärts gegen das Vakuum nach- 
zustidmen. 

Im nächsten Momente setzt sich die Geschwindig- 
keit der von der Druckseite abströmenden Massen wieder 
in hydraulischen Druck um, welcher dieselben zwingt, 
gegen das Depressionszentrum einzukehren und dadurch 
die Massen der Saugseite nachdrückt und beschleunigt. 

Nach dieser Vereinigung der beiden Phasen ist bei 
gleichmäßiger Fläcbenbewegung der Zustand an der 
I>roekseite dauernd gleichmäJBig, während an der Sasg- 
seite nach dem Auftreffen des mit Beschleunigung nach- 
strÖBoenden Flüssigkeitsstromes die Massen sich ebenso 
wie an der Druckseite — jedoch unter geringerem hydrau- 
liochen Drucke — gegen das Druckmtnimum am Rande 
der Fläche in beschleuoigte Bewegung setzen und dort, 
sich, mit den von der Druckseite abströmenden Massen 
vereinigend, den Wirbel biklen, dessen Vergrößerung und 
Auflösung in unregelmäßigen Zeitintervallen unregelmäßige 
Veränderungen der Druckverhältnisse bedingt. 

Da nun alle Bewegungen eine gewisse Zeit bean- 
spmeheu, so kann sich indessen auch ein Teil des hydrau- 
Uschen Druckes, welcher aus der Umsetzung der Ge- 
schwindigkeit der von der Druckseite abströmenden Massen 
hervorgeht, nicht allein gegen die Saugseite, sondern auch 
während des Fortschreitens der Fläche auf die seitwärts 
befindliche Flüssigkeit fortpflanzen; außerdem geht ein 
großer Teil desselben durch Reibung in Verlust. Es ist 
daher nur die Druckdifferenz zwischen dem Vakuum einer- 
seits und dem statischen Drucke sowie dem erübrigenden 
hydraulischen Drucke anderseits, welche die Flüssigkeit 
in beschleunigte Bewegung gegen die Saugseite bringt und 
•sich dort In Druck umsetzt, der in der Richtung der 
Fläcbenbewegung und also dem Drucke der Druckseite 
entgegenwirkt. 

Es kann somit der Diuck an der Saugseite nie die 
Größe des vollen statischen und hydraulischen Druckes, 
•der an der Druckseite der Flächenbewegung entgegen- 
steht, erreichen. Da bei größeren Flächengescfawindig- 
keiten der Krnmmungsbogen und daher der Weg sowie 
die vorgenannten Diuckverluste der Massen in progressivem 
Verikältnisse wachsen, so muß auch die Druckdifferenz 
•zwischen Saug- uod Druckseite, d. h. der Flächen wider- 
stand im progressiven Verhältnisse zur Flächengeschwlndig- 
.keit sunehmen.. 

Obgenannte Verluste an hydraulischem Druck ver- 

gfößem sieh ferner mit zunehmender Flächendicke; ent- 

. steht durch letztere eine so große Entfernung zwischen 

Druck- und Saugseite, daß die FJäcbe zum prismatischen 

Körper wird, so erklärt sich aus der Vergrößerung dieser 

■ Yerloste der größere Widerstand solcher Körper; wenn 

schliedlkh keine Vereimgung der von den Flächenseiten 

.sthstromendcti Masseo mehr möglich ist, können auch die 

Wirbel,'bezichungs1reise der Krümmungsbogen nicht mehr 

jn det. früher. ge^cMIdjerten Weise auftreten; die von der 

Prack-' und Saugseite abströmenden Massen wandeln ihre 

Geschwindigkeit ohne Bewegungsrichtungumkehr in hydrau- 



lischen Druck um, wobei zufolge Adhäsion und Reibung 
unzählige kleine Wirbel ihicn — w^egen verzögerter Be- 
wegung sich erweiternden — Stromstrich begleiten; jede 
Fläche wirkt dann selbständig und der Zuwachs an hydrau- 
lischem Druck für die Saugseite ist um so geringer, je 
länger die zwischen beiden Flächenseiten eingeschaltete 
Wand ist. 

Dieses Faktum ist aber schon für Schiffbauer von be- 
sonderer Bedeutung, weil auch die gegenseitige Ansicht 
verfochten wird, wonach »zwischen Vor- und Hinterschiff 
ein paralleler Mittelkörper von beliebiger Länge einge- 
schaltet werden könne, der dann nur den Relbungs wider- 
stand des Schiffes vermehre«. 

Diese Behauptung kann nach obigen Begründungen 
nur in der Fassung seine Richtigkeit haben, daß, »wenn 
schon die Notwendigkeit, einen parallelen Mittelkörper 
zwischen Vor- und Hinterschiff einzuschalten«, wie z. B. 
bei Handelsschiffen zur See und Warenboten in Flüssen 
wegen ihrer Tragfähigkeit oder aus anderen Gründen, 
nicht umgangen werden kann, eine beliebige Verlängerung 
des parallelen Mittelkörpers den Schilfs widerstand, ab« 
gesehen von der Reibung, n i ch t mehr bedeutend erhöhe. 

Bevor aber diese Erkenntnisse bei der Erklärung 
des Widerstandes krummer Flächen zur Verwertung ge- 
langen können, müssen erst jene Vorgänge untersucht 
werden, die sich um ebene, senkrechte, rechtwinkelig zu 
ihrer Ausdehnung, also horizontal bewegte Flächen ab- 
spielen, was im vierten Artikel geschehen soll. 



EIN NEUES MOMENT ZUR ENTWICKLUNG DER 
FLUGTECHNIK. 

Wird eine Fläche rasch gegen die Luft bewegt, so 
bildet sich vor der Fläche ein sogenannter Laftkeil, 
das ist ein Luftkegel, dessen Basis die bewegte Fläche 
selbst ist, und dessen Spitse in der Richtung der Fort- 
bewegung liegt. 

Während die Luftteilchen rings um den bewegten 
Luftkeil in heftige Schwingung gerAten und fortgerissen 
werden, bleibt das Innere des Luftkeiles ruhig, so daß 
eine Flamme im Kerne des bewegten Luftkegels wei(er- 
brennt^ während sie an der Peripherie sofort erlischt. 

Der Widerstand der verdrängten Luftmasse verleiht 
der im Lnftkeile eingepreßten Luft ein Maximum an 
Dichtigkeit und Spannkraft. Es bricht dann einerseits der 
elastische Luftkeil der Fortbewegung die Bahn, anderseits 
vermindert der Widerdruck der im Luftkeil verdichteten 
Luftmasse die Geschwindigkeit der Fortbewegung und 
bringt in der Folge die bewegte Fläche zum Stehen. 

Die Theorie des Luftkeiles ist meines Eracbtens für 
die Flugtechnik von großer, bisher nicht gewürdigter Be- 
deutung. Sie gestattet einen tiefen Einblick in die mechani- 
sche Werkstätte der Katur. Das Bestehen und Wirken des 
Luftkeils erweist, daß sich seligst im freien Luftmeere auch 
ohne feste Wände ein begrenzter Luftraum .(gleichsam ein 
Windkessel) herstellen läßt, dessen ruhige Spannkraft dann 
den aerostatischen Gesetzen gemäß verwendet und ver- 
wertet werden kaifn. 

Das Gesetz des Luftkeiles läßt sich eben auch um- 
kehren. 

Wenn es gelingt, hinter einer frei schwe- 
benden festen Fläche einen dichten Luftkegel 
zu schaffen und andauernd dicht au erhalten^ 
so wird der Druck der im Luft kegel verdick tet«? n 
Luft die feste Fläche mit einem Maximum der 
Geschwindigkeit vor sich treiben, 

Praktisch läßt sich diese Umkehrung der Luftkeil r 
theorie am besten durch eine nähere Betrachtung und Zer- 
gliederung des Vogelfluges anschaulich machen. 

Sowohl beim Abschlag, als auch beim Aufschlag dqr 
Flügel sind je zwei Phasen zu unterscheiden. , 

Abschlag erste Phase. Stoß der Flügelflächen 
gegen die horhoutale Luftschichte. Diese Phase für sich 
tritt ein, wenn der Vogel bei ruhiger Luft in der ge- 
wählten Lage yerharrea will, diese Phase bewirkt al^ 
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bloß ein freies Schweben ohne Fortbewegung. Die vom 
Flügelschlage getroffenen Luftteilchen verflüchtigen sich 
hiebe! in dem unbegrenzten Räume unter den beiden 
Flügelflächen. 

Abschlag zweite Phase. Niederschnellen der 
beiden Flügelflächen in die Tieflage. Konzentrischer 
Stoß der Flügelflächen gegen die senkrechte Mittellinie. 
Zutreiben der Luft in den keilförmigen Luftraum, der 
sich zwischen den beiden Flügelflächen und den durch die 
äußeren Flügelsäume gezogenen Richtungsebenen bildet. 
Der Druck der in diesem Luftkeile verdichteten Luft hebt 
dann den Körper des Vogels in die Höhe und schnellt 
ihn vorwärts. 

Aufschlag erste Phase. Rückkehr des 
Flügels aus der Tieflage in die horizontale Stellung. Stoß 
der Flügelflächen in der dem Abschlag entgegengesetzten 
Richtung. Die 'getroffenen Luftteilchen verflüchtigen sich 
in dem unbegrenzten Räume über den Flügelflächen. 
Stoß widerstand der Luft minimal, durch die konvexe 
Form^der Flügel abgeschwächt. 

Aufschlag zweite Phase. Rückstoß der 
Flügelflächen gegen die Horizontale. Die getroffenen Luft- 
teilchen verflüchtigen sich in dem unbegrenzten Räume 
über den beiden Flügelflächen. Widerstand der Luft un- 
bedeutend, teils wegen Abschwächung des Aufschlags, 
teils wegen der Konvexität und Zusammenziehung der 
Flügel. 

Für den effektiven Flug sind also bloß die beiden 
Phasen des Abschlages von Bedeutung und ist die 
zweite Phase um vieles wirksamer als die erste. Es wird 
in dieser zweiten Phase eben die Luft nicht im u n- 
begrcnzten Räume, sondern im begrenzten Räume 
des unter den Flügelflächen gebildeten Luftkeils ver- 
dichtet, und wirkt der konzentrische Stoß der Flügel- 
flächen potenzierend aufeinander gleichwie der Stoß eines 
Ruderpaares gegen den Strom des Wassers. 

Die beiden Phasen des Abschlags der Flügel sind 
vom flugtechnischen Gesichtspunkte aus scharf auseinander 
zu halten. 

Die erste Phase, der Stoß der Flügelflächen gegen 
die horizontale Luftschichte, läßt sich durch die vertikale 
Luftschraube annähernd nachahmen. Doch hat die Er- 
fahrung gelehrt, daß nur ein geringer Bruchteil der zur 
Bewegung (Drehung) der Luftschraube aufgewendeten 
Energie als wirkliche fortbewegende (hebende) Arbeit der 
Luftschraube zum Vorschein kommt, während der über- 
wiegende Teil zur Verflüchtigung der dem Stoße aus- 
weichenden Luft in den unendlichen Raum verbrauclit 
wird, somit unausgenützt verschwindet. 

Ein Apparat, welcher die zweite, wirksamere Phase 
des Flügelabschlags nachahmt, ist mir nicht bekannt. 

Das Anwenden von wirklichen Flügeln (künstliche 
Flügel) halte ich bei einem Flugapparate für ausgeschlossen, 
da der komplizierte und eben deshalb unzuverlässige 
Mechanismus solcher künstlichen Flügel das Gewicht des 
Apparates übermäßig steigern und solchen unbrauchbar 
machen würde. 

Es haben nun weder die Drachenflieger, noch die 
Segelräder, noch sonstige Flugapparate zu einem brauch- 
baren Resultate geführt, und scheint der bedeutende Auf- 
wand au Zeit, Mühe und Geld, welcher der Erfindung 
und Entwicidung von Flugapparaten in neuester Zeit 
gewidmet worden, ganz fruchtlos zu sein. 

Unter solcherlei Umständen halte ich es für 
ersprießlich, auf ein neues Moment zur Entwicklung der 
Flugtechnik hinzuweisen, und den berufenen Forschern 
ein neues Feld ergiebiger Arbeit zu erschließen. 

Es gilt eben einen Apparat zu ersinnen, der die 
obenbeschriebene zweite, wirksamere Phase des Flügel- 
abschlags einfach und ausgiebig nachahmt. 

Da die rotierende Bewegung die einfachste maschinelle 
Bewegungsform ist, bedeutet dieses Problem eigentlich 
nur die geeignete Umgestaltung der gewöhnlichen Luft- 
schraube (helix). 

Die Fläche der umgeformten Luftschraube soll so 
beschaffen sein, daß durch die Rotation derselben keine 
Verflüchtigung und Zerstäubung der bewegten Luftteilchen 



in den unendlichen Raum erfolgt, sondern vielmehr unter 
der Schraubenfläche ein begrenzter Luftkegel gebildet 
wird, de.ssen Druck dann ein Heben des Apparates mit 
sich bringt. 

Ist erst ein tüchtiges Werkzeug geschaffen, welches 
ermöglicht, rotierende Energie ökonomisch in freihebende 
Kraft Wirkung zu verwandeln (welches eben bis jetzt 
fehlte) — so wird es ein Leichtes sein; die Nebenbedin- 
gungen der Lenkbarkeit eines solchartigen Flugapparates 
zu ermitteln. 

Das Auffinden einer ^wirksameren Form der Luft- 
schraube würde also einen vollen durchschlagenden Erfolg 
bedeuten. 

Gefertigter hat bereits mit kleineren Schranben- 
modellen eigener Erfindung Versuche angestellt, welche 
guten Erfolg versprechen. 

Seine diesbezüglichen Versuche und deren Ergebnisse 
wird er jedoch erst dann mitteilen können, wenn durch 
Modelle großer Form und durch genaue Methoden und 
Rechnungen die Leistungsfähigkeit und Brauchbarkeit der 
neuen Luftschraube erprobt und erwiesen sein wird. 

Hiezu erbittet er sich den freundlichen Rat und die 
tatkräftige Unterstützung der Flugtechniker. 

St, HoBfa. 



ZUR FLUGFRAGE. 

Von Pascal, 

Bei der Gelegenheit der Besprechung des Werkes 
von Herrn Ingenieur Budau sind Erörterungen von Herrn 
P. Fächer an dieser Stelle zum Ausdruck gebracht worden, 
die seitens des Ingenieurs nicht ohne Bemerkung gelassen 
werden können. 

Es waren nämlich Sachen, die im Werke von Herrn 
Ingenieur Budau richtig aufgefaßt, von Herrn Pacher aber als 
unrichtig bezeichnet worden sind, und anderseits wieder 
solche, deren Auseinandersetzung von beiden Herren falsch 
geschehen ist, und zwar: 

I. Bei der Behandlung der Luftschraube, als Hebe- 
apparat, sagt Herr Ingenieur Budau, daß man dieselben 
paarweise anwenden muß, sonst würde die Luftschraube 
nach einiger Zeit stehen bleiben und würden die übrigen 
Maschinenteile um die vertikale Achse sich drehen. 

Nach Herrn Pachers Ansicht ist dies nicht so 
wichtig, denn: a) wenn tatsächlich ein Gewicht darauf zu 
legen wäre, so würde man auch bei den Schranbenschiffen 
bestrebt sein, die tangentielle, drehende Wirkung der 
Schraube aufzuheben, und b) die drehende Wirkung der 
tangentiellen Kräfte könnte bei dem VorwärtsCshren durch 
die Ruderfläche aufgehoben werden. 

Ad a) 

1. Der mit einer oder mehreren Luftschrauben ver- 
sehene Apparat kann viel mehr mit dem Torpedo als mit 
dem Schraubenschiffe verglichen werden, und bei den 
Torpedos werden bekanntlich zwei in entgegengesetzter 
Richtung sich drehende Propellerschrauben verwendet und 
dadurch wird ihre tangentielle, drehende Wirkung aus- 
geglichen. 

2. Bei großen Schraubenschiffen werden die drehend 
wirkenden Tangentialkräfte schon bei einer Neigung des 
Schiffskörpers unter circa 1 : 100 durch das Schiffsgewicht 
— sogar bei der größten Beanspruchong der Antriebs- 
maschine — aufgehoben und diese geringe Neigung kann 
sich wegen des Pendeins des Schiffes nicht merkbar machen. 

3. Schnelldampfer, bei denen die Tangentialkräfte im 
Verhältnis zum Schiffsgewicht größer ausfallen, werden 
beinahe ausschließlich mit zwei Schrauben ausgerüstet, die 
sich in entgegengesetzter Richtung drehen. 

Ad b) 

Der Ausgleich der drehend wirkenden Tangential- 
kräfte durch einen auf die Ruderfläche ausgeübten Wind- 
druck könnte viel umständlicher sein als die paarweise 
Anordnung der Propellerschrauben, denn 
j 1. wenn der Apparat sich in horizontaler Richtung 

nicht bewegt, kann ein Ausgleich durch die Ruderfläche 
I überhaupt nicht erzielt werden. ' 
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2. Der Ausgleich der genannten Kräfte während der 
VonrSrtsbewegüng könnte durch die Ruderfläche nur auf 
Kosten eines gröfieren Kraftaufwandes erfolgen, weil die 
RndieTflÜche — um eine Wirkung zu erreichen — aus der 
Fahrrichtiing gebracht werden müßte, wodurch der Luft- 
widerstand nnnützlicherweise vergrößert werden würde. 

8. Außer dem vermehrten Luftwiderstand würden 
auch seitliche Kräfte auftreten, die gerade so wirken 
worden wie ein starker Seitenwind, was jedenfalls nicht 
wünschenswert ist. 

Darch die paarweise Anordnung der Propeller- 
schrauben könnten alle diese Anstände am sichersten be- 
seitigt werden, nur bei Anwendung der Luftschraube als 
Hebeapparat zeigt sich die Schwierigkeit vielmehr darin, 
daß bei der Vorwärtsbewegung des Apparates die einzelnen, 
im Rahestande gleichmäßig in Anspruch genommenen 
Teile der Propellerschraube ungleichmäßig beansprucht 
werden, und der Angriffspunkt des Auftriebes aus der 
Achse der Schraube versetzt wird, dies geschieht nämlich 
deswegen, weil die Umfangsgeschwindigkeit der einzelnen 
Elemente durch die Fahrgeschwindigkeit teils vergrößert, 
teils vermindert wird. 

IL Herr Ingenieur Budau behauptet, daß zum Auf- 
steigen ein größerer Kraftaufwand notwendig ist, als wenn 
man in einer und derselben Höhe schweben will (L >• S). 
Diese Behauptung — wie immer die Prinzipien der 
Mechanik dafür zu sprechen scheinen — kann allgemein 
nicht gelten, sondern nur für kontinuierlich arbeitende 
Mechanismen, wo sie an der Hand liegt. Bei Mechanismen, 
die mit Flügelschlägen arbeiten, kann das fortwährende 
Aufsteigen eventuell leichter erreicht werden als das 
Schweben in einer und derselben Höhe — angenommen, 
daß keine Vorwärtsbewegung stattfindet.* 

III. Herren Budau und Pacher betonen überein- 
stimmend, daß die Größe des mechanischen, beziehungs- 
weise dynamischen Flugapparates nach aufwärts begrenzt ist. 
Hierauf lassen sich auch mehrere Bemerkungen 
Dachen, und zwar: 

Die zur Unterstützung dieser Behauptung von 
Herrn Budau abgeleiteten Formeln können nicht auf eine 
Gültigkeit rechnen, nachdem ihr Ausgangspunkt, daß 
nSmlich die zwei Gleichungen: G = n' Gq und F = n- Fq 
bestehen, nicht als richtig angenommen werden kann. 

Herr Budau sagt nämlich, wenn 
Gq und G das Gewicht in Kilogramm, 
JS"© 9 F die Flügelfläche in Quadratmeter. 
c^ ■ c die Geschwindigkeit, bei welcher der nötige 

Luftwiderstand erreicht wird, 
So » S die zum Schweben nötige Arbeit, 
X-o » L » » Heben « » 

^ines wirklich fliegenden Modells (z. B. eines Vogels), 
beziehungsweise einer bedachten Flugmaschine bedeuten 
'«and G =»■ n* G^ angenommen wird, so ist F = n* F^ . . . 
Meine Bemerkungen darauf sind: 
1. Sollen G'o «nd G' die Gewichte der ersten, 
Iseziehungtweise der zweiten Flügelfläche bedeuten, so 
>3esteht zwischen beiden das Verhältnis: G' = n'G'„; 

ferner das Gewicht pro 1 m^ ist in dem ersten Falle 

Cr*. G' 

-=- und im zweiten Falle ^ ; das Verhältnis dieser spe- 

G'o G' n» 

Ölfischen Gewichte ist: ^j- : ^r- = ^^ — » » ^as heißt: 
Tq J? n 

«Üb Gewicht der Flügelfläche pro I m^ ist in dem zweiten 
IPalle n-mal so groß als in dem ersten Falle. 

Dieses Gesetz aber — wie es sich leicht ableiten 
iSßt — ist nur in dem Falle gültig, wenn die spezifische 
Bebstimg, die Ausführungsform und das Konstruktion 9- 
nuiterial beider Flügelflächen gleich ist. 

Die spezifische Belastung ist in dem zweiten Falle 
ys-mal so groß ah in dem ersten Falle; das Gewicht 
der «weiten Flügelfläche müßte daher noch größer aus- 
fallen, der Fall wäre also noch ungünstiger; die gewählte 
Ansfühnrngsform aber und das verwendete Material können 
- darck ihren großen Einfluß die Verhältnisse viel günstiger 
gestalten. 



Infolge dieses Einflusses können keine bestimmten 
Verhältnisziffern für die Gewichte verschieden großer 
Flügelflächen festgestellt werden. 

Es spllen hier z. B. drei ausgeführte Flächen, be- 
ziehungsweise deren Abmessungen erwähnt werden, die 
mit F,, Fg und F,, ihre Gewichte mit G,, Gg und G3 
bezeichnet werden sollen ; die Flächen haben die folgenden 
Abmessungen : 

/F.= l^'l I. /Gi= O'ÖVl I. 

III. F, = 4«i»«{ III. G,= 2-8 » I 

\F3 = 38-5 «.»}"• \G3=42 .}"• 



für I. : Fj = n* Fj ; daraus n = 2 ; aus den Gewichten 
aber: Gj^n^Gj; • n = l'öß 
für II.: Fg^n'Fj; • n = 3'l; aus den Gewichten: 
G3 = n«Ga; » n = 2-46 



fürllL: F3 = n«Fi; 



n = 6'2; und aus den Ge- 
wichten : 
n = 3-83. 



G3«n»G,; 

Man sieht daraus, daß die zusammengehörenden Werte 
von n nicht gleich groß sind; und für die Verhältnisziffer 
der Flächengröße ergibt sich eigentlich 

im Falle I.: G, = n» Gj ; und Fj = n'." Fj 
» n.:G3 = n3G«; » F3 =- n«»'* F^ 
» » III. : G, = n^ G* ; . F, --- n«»^ F, 
Wenn also das Verhältnis der Gewichte n' ist, so 
ist dasselbe der Flächengrößen theoretisch kleiner als n*, 
praktisch aber größer, die durch Herrn Budau gemachte 
Folgerung, daß nämlich S = S^^/^, hat daher weder eine 
theoretische, noch eine praktische Gültigkeit ; in der Praxis 
wird das Verhältnis So^.'« > S > Sq» gelten. 

2. Es ist noch zu berücksichtigen, daß es nicht aus- 
geschlossen ist, daß solche Flugmechanismen konstruiert 

i werden können, die im Verhältnis zu ihrem Gewicht 
8— 4mal größere Arbeit zu entwickeln im stände sind als 
die natürlichen Flieger; es kann daher c bis zum Werte 

c 

4 Co steigen; das heißt — = 4 «=* -i/n, daher n = 16, und 
Co y 

n« = 4096 und G = 4096 Gq. 

Einer unserer schwersten Flieger, die Trappe, hat 
ein Gewicht von circa 12 k^ = G^; wenn auch also Herr 
Ingenieur Budau vollkommen lecht hätte, so wäre noch 
immer die Möglichkeit da, eine Flugmaschine bauen zu 
können, deren Gewicht G = 4096 . 12 k^ = 49.150 >t^, also 
beinahe 5*/ ausmacht; diese Größe würde die bisher be- 
strebten Maschinengrößen ohne Zweifel bedeutend über- 
treffen. 

3. Je größer die Flügelfläche ist, desto kleiner ist 
bei gewissen Ausführungen — unter sonst gleichen Ver- 
hältnissen — die zum Heben von 1 k^ Gewicht nötige 
mechanische Arbeit ; so würde also die Grenze des größt- 
möglichen Gewichtes für solche Konstruktionen noch weit 
über 50 / liegen. 

Die mechanischen Flugapparate sind folglich keiner 
engeren Beschränkung unterworfen, als z. B. die Eisen- 
bahnfahrzeuge. 

4. Auf Grund seiner Annahmen hat Herr Budau 
bewiesen, daß die pro 1 k^ Gewicht nötige Arbeit im Ver- 
hältnisse yn~steigt, wenn das Gewicht im Verhältnisse n' 
zunimmt. Soll das Gewicht einer entworfenen Maschine 
300 k£r betragen, — was jedenfalls schon sehr bedeutend 
ist, so ist — im Vergleiche mit dem Gewichte der Trappe — 



1/300 __ 

y 12- 



2*93; und die zum Heben von 1 k^ Gewicht 



nötige Arbeit würde 1'7 1-mal größer sein. Unter Berück- 
sichtigung unserer neueren, sehr leistungsfähigen Motoren 
dürfte wohl kein Bedenken für ähnliche Maschinengrößen 
bestehen. 

5. Es muß noch erwähnt werden, daß mechanische 
Konstruktionen voraussichtlich unter günstigeren Verhält - 
ni.ssen arbeiten können werden als die natürlichen Flieger. 
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Die BeurteilaDg ähnlicher Sachen bedingt eine große 
Umsicht und die strengste Erwägung sämtlicher Verhält- 
nisse. Die Gesetze des dynamischen Fluges sind noch nicht 
festgestellt worden; was möglich und was unmöglich ist, 
kann auf Grond der bisherigen Forschungsergebnisse 
nicht entschieden werden. 



HÖHERER UNSINN I 
EIN BALLONHAUS AN DER RINGSTRASSE II 

Am f). Juli brachte das Wiener Tageblatt »Die 
Zeit« die folgende unglaubliche Nachricht: 

»Ein Ballonhans in der Innern Stadt. 

Wir haben kürzlich über die Landung eines Ballons 
— im I^ufe weniger Wochen der dritten dieser Art — 
im Weichbilde der Stadt Wien berichtet und dabei die 
Ansicht ausgesprochen, daß die Straßen und Plätze einer 
Stadt nicht das geeignete Territorium für Landangs- 
Übungen seien. Wie wir nun erfahren, besteht die Ab- 
sicht, den Ballonsport mit der Stadt Wien als solcher in 
noch engere und, was dasselbe ist, in noch gefähr- 
lichere Verbindung zu bringen. Es soll mitten in Wien, 
auf der Ringstraße, ein Ballonhaus errichtet 
werden. (!!) Wir erfahren über das Projekt folgendes: 

In Vertretung eines Komitees bewirbt sich derzeit 
ein Oberleutnant um die Konzession zur Errichtung eines 
Ballonhauses auf der für den Bau des neuen Reichs- 
kriegsministeriums vorbehaltenen, jetzt wüst liegenden 
Bauparzelle auf dem Stubenring, nächst dem österreichi- 
schen Museum. Dort soll eine 40 m breite und 12 m 
hohe hölzerne Ballonhütte zu dem Zwecke errichtet 
werden, um darin ein angeblich lenkbares eisernes 
Luftschiff zu montieren, mit Wasserstoffgas zu 
füllen und es — gehörig verankert — auf seine 
Dichtigkeit zu prüfen.« {!!) 

Zu diesem Projekte bemerkte nun »Die Zeit«: 

»Man muß sich erstaunt fragen, ob sich wirklich nur die 
Wiener Ringstraße für so gefahrvolle Experimente eignet, 
abgesehen davon, daß eine so große Breiterhütte keineswegs 
zu ihrer Verschönerung beizutragen geeignet ist. Dafür 
aber bildet ein Ballon, der ein Reservoir von mindestens 
2<X)0 m^ Wasserstoffgas bildet, eine ständige, große Ex- 
plosionsgefahr , die unter Umständen zu einer Katastrophe 
von u al>sehbarer Ausdehnung werden kann. Eine solche 
Anlage könnte nur an einer möglichst einsamen Stelle in 
der Umgebung Wiens errichtet werden, denn die Bequem- 
lichkeit der Experimentatoren müßte wohl unter allen 
Umständen hinter der Sicherheit der Stadtbewohner zurück- 
stehen. Es wäre zu wünschen, daß die Bewohner der um- 
liegenden Häuser rechtzeitig gegen die Gefahrdung ihrer 
persönlichen Sicherheit geeignete Schritte unternehmen, da 
schon jetzt an dem Ballonhause eifrig gezimmert wird. 
Der Ballonsport verfügt über so einflußreiche Gönner, daß 
ein besonders eifriges Einschreiten der Behörden kaum zu 
erwarten ist.« 

Die vorstehenden Bemerkungen der »Zeil« sind voll- 
ständig zutreffend, insoferne sie sich gegen das direkt 
hiinrissige Projekt der Herstellung eines Ballonhnuses 
mitten in der Stadt richten, das wir übrigens — und mit 
uns wohl die gesamte Fachwelt — nur für einen schlechten 
Witz, für einen Aufsitzer, für eine richtige Hundstugs- 
cnte zu halten vermochten. Nicht berechtigt an der Kritik 
der »Zeit« erscheint nur der Schlußpassus, der »Ballon- 
sport verfüge über so einflußreiche Gönner, daß ein 
besonderes Einschreiten der Behörden kaum zu erwarten 
steht«. Dieser Salz enthält einen sehr schweren Vorwurf 
gcg^n die Behörden, die Anschuldigunj;, dnß sie angesichts 
sehr hoher Gönner ihre Pflicht, für die Sicherheit der 
Stadt SQ sorgen, vernachlä^isigeu würden! Nun denn, wir 



glauben durchaus nicht, daß in dieser Hinsicht ein 
begründeter Anlaß zu Befürchtungen vorliegt, sondern 
wir sind im Gegenteile fest überzeugt, daß die Behörden 
einen solchen Unsinn, wie er da angekündigt erschclDti 
niemals gestatten werden. 

Bis daher hielten wir aber, wie schon oben gesagt, 
die ganze Geschichte nur für eine plumpe Erfindung, für 
das Produkt einer von der Glut der hochsommerlichen 
Sonnenstrahlen erhitzt'U Reporterphantasie oder für das 
Erzeugnis eines Spaßvogels, der vielleicht gewettet hat, 
die »Zeit« mit irgend einer ganz unmöglichen »Neuigkeit« 
hineinfallen zu lassen. Wie groß war aber unser Erstaunen, 
als gleich am folgenden Tage, dem G. Juli, in der »Zeit« 
nicht nur die volle Richtigkeit der für jeden vernünftigen 
Menschen ganz unfaßbaren Nachricht von dem Ballon- 
hause an der Ringstraße bestätigt, sondern der staunenden 
Welt auch schon der — »Obmann des vorbereitenden 
Komitees« für die Erbauung des fraglichen Ballons und 
Ballonhauses vorgestellt wurde, Herr Professor Viktor 
Lo o s. 

Die bezügliche neuerliche Mitteilung der »Zeit» 
lautete : 

»Das Ballonhaus in der Innern Stadt. 

Die in unserem gestrigen Morgenblatt veröffentlichte 
Nachricht von der geplanten Errichtung eines Ballon- 
hauses auf der Ringstnnße hat da.-$ lebhafte Inteiessc 
weiter Kreise hervorgerufen. Bei aller Sympathie, die in 
Wien für den jungen Ballon-port herrscht, herrscht doch 
die Ansicht vor, daß für das unter allen Umständen ge- 
fahrliche Experiment einer Ballonfüllung mit Wasser- 
stoffgas die Straßen oder Plätze einer Stadt nicht die ge- 
eigneten örtlichkeiten sind. Dies bestreitet für den 
speziellen Fall in einem an uns gerichteten Schreiben 
Herr Professor Viktor Loos, der sich gleichzeitig ah 
Obmann des vorbereitenden Komitees für die Er- 
bauung des erwähnten Ballons vorstellt « 

Und daran reiht sich nun in der zitierten Nummer 
der »Zeit« die nachfolgende Zuschrift des Hi-rrn Professors 
Viktor Loos: 

»Auf der genannten Bauparzelle auf dem Stubenring 
soll aus dünnem Blech ein Hohlkörper in Ballonformr her- 
gestellt werden, der einen Rauminhalt von 3500 m^ haben 
wird. Seine Länge wird 44 w, die größte Breite 20 w be 
tragen. Dieser allseitig geschlos-^^ene Hohlkörper wird 
zunächst durch Einpumpen von Luft auf die Dichte seiner 
Falz- und Lötstellen geprüft werden. Es soll dieser Ver- 
such feststellen, ob überhaupt ein Hohlkörper von der- 
art igen Dimensionen bei der angewendeten geringen Wand- 
stärke in stabiler Form und gasdicht erhalten werden 
kann. Sollte das Resultat positiv günstig ausfallen, so wird 
man zu einer Füllung des Ballons mit Wasserst offgas 
.schreiten. Es ist selbstverständlich, daß ein mit Wasserstoff ge- 
füllter Ballon, der vorher auf seine Dichte geprüft wurde, 
ebenso nicht explodiert wie ein mit Luft gefüllter Ballon. 
In eilig hergestellten Zeitungsnotizen i^t allerdings sogar 
.schon Kohlensäure explodiert, aber die Wissenschaft kennt 
derlei Explosionen nicht. Die ausgesprochenen Befürch- 
tungen sind daher ebenso unbegründet wie die seinerzeit 
anläßlich der Entlüftung des Wiener Gasnetzes geäußerten, 
die von mir in der »N. F. P.« widerlegt wurden. Für 
die Sicherheit, daß der Ballon kein explosives Knallgas- 
gemisch enthalten wird, bürgen die technischen Maß- 
nahmen, die Fachmänner anordnen werden. Überdies muß 
auch die Behörde ihre Fachmänner zur Kontrolle dele- 
gieren. Ein derartiger mit Gas gefüllter Blecbbehäiter 
hiingt bei fachmännischer Bedienung gar keine Gefahr 
«der keine andere als die der Gasometer unserer Leucht- 
ga^nnstalteu, die man in Wien noch heute in der nächsten 
Nähe von Wohnhäusern voifu.dfMi k:inn. 



Nr. 8 



WIENER LUFTSCHIFFER-ZEITUNG. 



177 



Ob man später mit einem derartigen Ballon fliegen 
wird, ob er lenkbar sein wird — das kann heute noch 
niemand voraassagen. Unsere Untersuchungen können 
möglicherweise für die Laflschiffahrt nützlich werden, 
▼ielleicht ergeben sie auch ein negatives Resultat. Den 
nicht anbetrichtlicfaen Aufwand von Geld haben die Mit- 
glieder des Komitees in ihrem Kreise aufgebracht, und 
man verfolgt also rein wissenschaftlich-technische Zwecke 
ohne geschäftliche Nebenabsicht. Diese Tendenz haben 
auch bisher fast alle behördlichen P'aktoren und die 
berufenen Fachmänner würdigend anerkannt 
und der Unternehmung ihr geneigtes Entgegenkommen 
bcsengt. (!? !) Für die Wahl des Plat/.es waren viele tech- 
nische Gründe maßgebend. 

Hochachtungsvoll 

Professor Viktor Loos.« 
Wir haben nicht das Vergnügen, Herrn Professor 
Viktor Loos zu kennen, und haben auch durchaus nicht 
die Absicht, uns mit ihm persönlich zu befassen und 
noch weniger, ihm irgendwie nahezutrettn. Das Eine aber 
mufi wohl vor allem festgestellt werden, dnO Herr Pro- 
CeBSor Loos in der Aeronaut k eine ganz neu anftnuchendc 
Persönlichkeit ist, und daß seine Ansichten dah r durchaus 
nicht den Anspruch erheben können, von einem erfahrenen 
jFachmanne su stammen. Wenn der Herr Professor für 
seine Person keine Befürchtungen hegt, daß es ein Un- 
glück geben könne, wenn er einen Ballon — noch dazu mit 
.^(etallhülle und mit einem Volumen von Ta u senden 
-^ronKubikmetern! — in einer Halle mitten in der Stadt 
xnit Wasserstoflfgas füllt, so kann der Herr Professor wohl 
sicher sein, daß er sich mit dieser Anschauung in den 
-^^irklichen aeronautischen Kreisen ganz allein befinden 
^vrird. Man braucht gewiß gar kein praktischer Luftschiffer 
^u seiUi um bei dieser absurden Idee die Hände über 
dem Kopfe zusammenzuschlagen und zu fragen, ob denn 
^o etwas überhaupt einem normalen Menschen ein- 
fallen kann? — — — 

Der Unsinn dieses Projektes ist so groß, daß man 
l.eicbt einen ganzen Band darüber schreiben könnte, er ist 
^ber auch so groß und selbst jedem Laien so einleuchtend, 
^iaß man es sich ebensowohl ganz ersparen kann, sich 
damit weiter ernsthaft zu befassen. Wir wählen leicht- 
'ftsegreißicherweise die letztere Alternative und möchten 
"^ins in bexng auf die in der Zuschrift des Herrn Pro- 
fessors aufgestellten Behauptungen nur die nachfolgenden 
^neugierigen Fragen erlauben: 

1. Welches sind die «behördlichen Faktoren«, 
ivelche dem Plane des Herrn Professors »ihr geneigtes 
Entgegenkommenc bezeugt hal)en? 

2. Welches sind die »berufenen Fachmänner«, 
"von denen das gleiche behauptet wird? — — 

Beides ist für die Öffentlichkeit von höchstem 
Interesse! Das Projekt dieser Ballonhülle inmitten der 
Stadt birgt für diese, mindestens für den betreffenden 
Stadtteil, eine permanente große Gefahr in sich. Wer 
sind also die »behördlichen Faktoren«, die einem solchen 
gleichseitig hypernaiven und wahnwitzig ver- 
wegenen Plane ihr Wohlwollen und ihr »geneigtes 
Entgegenkommen« bewiesen haben? Es wird sehr 
wertvoll sein, diese- »Faktoren« konneu zu lernen. 

Der Fachwelt aber wird es noch interessanter sein, 
den schüttenden Vorhang von jenen »berufenen« Fach- 
leuten fallen zu sehen, die einem solchen höheren Unsinne 
ihre Forderung angedcihcn lassen. Wer sind also die^c 
Herren? U. A. w. g. Virfor Si Iberer. 



N. S. In der »Neuen Freien Presse« vom 7. Juli wird 
von der Ballonhalle an der Ringstraße gleichfalls berichtet, 
nur wird daselbst gemeldet, daß auf der betreffenden Bau- 
parzelle des Stnbenringes schon an der Ausführung 
des lenkbaren Luftballons gearbeitet werde. Wenn 
dem in der Tat so ist, so hat es weiter nichts zu sagen, 
nur wird es die Pflicht der Behörden sein, nnter grar 
keinen UnistSnden jemals eine FUllnngr dieses Ballons 
auf dem gegenwärtigen Platze zuzulassen. 

Die Wahl des Platzes mitten in der Stadt für einen 
solchen starren Ballon läßt übrigens trotz aller gegen- 
teiligen Versicherungen darauf schließen, daß es sich doch 
nur um eine Nutzbarmachung dieses Ballons als Schau- 
objekt handelt. V. S. 



OBERRHEINISCHER VcRciN FÜR LUFTSCHIFFAHRT. 

Im Jahre 1903 hat der »Oberrheinische Verein«, 
dessen Sitz in Straßburg ist, drei Vereinsversammlungen 
und neun Vorstands-, beziehungsweise Kommissions- 
sitzungen abgehalten. Vorträge hielten 1. Professor Doktor 
Hergesell: »Drachenaufstieg auf dem Bodensee«. 
2. Rechtsanwalt Dr. Lennig über seine Ballonfahrt am 
14. Februar. 3. Rechtsanwalt Augsb erger über die 
Vereinsfahrt am 2. April. 4. Dr. A. de Quervain »Aus 
dem Leben der Wolken«. 

Die Zahl der Mitglieder betrug am 1. Februar 1901 175. 

Das Falirmaterial des Vereines besteht seit Ende 1903 
in dem neuen, aus gefirnißtem Cambtic hergestellten 
1300 rn^ großen Ballon »Hohenlohe«. Die Hülle wurde 
im Subskriptionsweg beschafft. Die Näharbeit führte wieder 
Fräulein K. Paulus in Frankfurt a. M. in außerordentlich 
zufriedenstellender Weise aus. 

Die Finanzlage des Vereines gestattete nur zwei 
Vereins fahrten, die geplante dritte mußte wegen des bei 
der zweiten Vereinsfahrt verursachten bedeutenden 
Laudungsschadens ausfallen. Sonst fanden weitere zehn 
Aufstiege statt. 

Die Führerqualifikation erwarben zwei Herren : 
Assistent Kleinschmidt und Dr. A. de Quervain. 

Der Verein ernannte die Herren Geheimrat Professor 
Dr. Assmann und Professor Dr. Berson zu korrespon- 
dierenden Mitgliedern. 

Der bisherige Vorstand wurde für das neue Ge- 
schäftsjahr durch Akklamation wiedergewählt. Er besteht 
aus den Herren: I. Vorsitzender Dr. H. Hergesell, 
Direktor des Meteorologischen Landesdienstes von Elsaß- 
Lothringen, Professor an der Universität, Präsident der 
internationalen aeronautischen Kommission, Straßburg i. E., 
Sleidanstraße 6; IL Vorsitzeoder Schwicrz, Major im 
Generalstab, Straßburg i. E., Lameystraße 8; Schatzmeister 
K. d'Oleirc, Buchhändler, Straßburg i. E., Münsterplalz 9; 
Schriftführer A. Stolberg, wis.senschaftlicher Hilfsarbeiter 
am Meteorologischen Institut, Möllerstraße 9. 



WIENER AERO-KLUB. 

Der Präsident des Wiener Acro-Klubs hat am 30. Juni 
nls spezielle Widmung für die Kosten der vom Vereine 
veranstalteten wissenschaftlichen Ballonfahrten der 
Klubkasse den Beirag von 800 Kronen überwiesen. 

Dem Wiener Aöro-Klub ist neuestens ein Mitglied 
beigetreten, das in der Mitgliederliste eine ganz exzeptio- 
nelle Stellung einnehmen wird. Es ist dies ein Mann, 
der dem Klub sehr gewogen, aber nur eingetreten ist, 
um in Gestalt des Jahresbeitrages seinen Obolus für 
die Bestrebungen des Klubs und besonders für dessen 
wissenschafllicjfie Fahrten zu entrichten. Er unterwirft 
sich allen Pflichten der Mitglieder, macht es sich aber 
zur ausdrücklichen Bedingung seines Eintrittes, von vorn- 
herein auf alle au*« der Mitgliedschaft entspringenden, wie 
immer gearteten Rechte /u verzichten. . . . Auch thirf 
sein Name nicht bekannt ^c^eb^vv ni«^^w >3lw\ ^v^««v 
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seine ZablnDgen stets nur als von einem »Niclitgeoannt- 
setnwoUendeac eingeflossen gebucht werden. Der Wunsch 
wurde so nachdrucklich als Bedingung gestellt, dafi er 
von der Klubleitung wohl erfüllt werden mufi und wird 
daher fortan die Mitgliederliste unter N den mysteriösen 
Namen: »Nichtgenannts einwollender« aufweisen, 
selbstverständlich* ohne Adresse. 

Freitag den^S. Juli beteiligte sich der Aero-Klub 
wieder an den wissenschaftlichen Simultanfahrten. Herr 
Artur Boltzmann uad Herr Dr. Anton Schiein 
von der meteorologischen Anstalt, welcher für Herrn 
Dn Valentin als meteorologischer Beobachter ein- 
gesprungen ist, fuhren miteinander im »Jupiter« auf. 

Um 8 Uhr 25 Minuten verließ der Ballon bei wind- 
stillem, wolkenreinem Wetter die Erde. Erst stieg er 
lotrecht empor, dann zog er in äußerst langsamem Tempo 
nach Südsüdost. Die Aeronauten erreichten eine Höhe 
von mehr, als 5000 m, wo die Temperatur — 2*5^ C 
betrug. Nach dreistündiger Fahrt landete der »Jupiter« 
sehr glatt bei Soos zwischen Baden und Vöslau. 

Die Stadtlandungen sind an der Tagesordnung! 
Nachdem vor kurzer Zeit der »Jupiter« im Allgemeinen 
Krankenhaus, der »Excelsior« vom Arsenal in Ottakring 
gelandet waren, kam am 80. Juni der »Saturn« des Wiener 
Aero-Klubs wieder mitten im Weichbilde der Stadt, 
nämlich auf einem Bauplatz in der Laudongasse im 
VIII. Bezirk, nahe dem Hernalser Güitel, zur Erde. 

Die Insassen des 80'J Kubikmeter-Ballons waren die 
Mitglieder Herr Josef Polacsek und Herr stud. phil. 
Artur Boltzmann jun., der Sohn des berühmten Physikers 
Hofrat Boltzmann, welcher schon von aen wissen- 
schaftlichen Hochfahrten her, an denen er sich behufs luft- 
elektrischer Messungen beteiligt, den Aeronauten bekannt 
ist. Die genannten Herren, welche beide auf den Führer- 
rang aspirieren, machten am 30. Juni eine Übungsfahrt. 
Das Wetter war schön und ruhig, die Luftströmung nur 
sehr schwach. Um 4 Uhr 1 Minute nachmittags erfolgte 
unter dem Kommando des Klubpräsidenten und Fahrwart« 
Victor Silberer die Abfahrt des »Saturn«. Der Ballon 
zog in westlicher Richtung; er passierte in 600 m Höhe 
den Praterstern und näherte sich dem Augarten, Höher 
oben wandte sich der »Saturn« dann mehr westlich, so 
dafi die Aeronauten von etwa 1000 m Höhe senkrecht 
auf das Versorgungshaus hinabblicken konnten, über dem 
der Ballon längere Zeit stehen blieb. Sphon hier erkannten 
die LuftschifTer, daß wieder eine Landung zwischen den 
Häusern der Stadt notwendig sein würde. Als der Ballon 
nach und nach ins Sinken kam, spähten die Aeronauten 
demgemäß nach einem geeigneten Landungsorte, denn 
ganz aufler die Stadt hinaus würden sie bei dem schwachen 
Luftzuge nicht kommen, das sahen sie sehr wohl, und da 
war es natürlich das Rätlichste, irgend eine, günstige Ge- 
legenheit rasch zu erfassen, als sich planlos weiter herum- 
tragen zu lassen. 



Hinabgeworfene Papierfahnen belehrten die Aeronauten 
wohl, daß unten ein frischer Luftzug*radial aus der*Stadt 
hinaustrieb, allein was nützte ein noch so günstiger Luft- 
strom, der aber nur ganz knapp ober den Häasem bis in 
etwa 150 m Höhe anzutreffen war,tin einer Region also, 
in welcher der Ballon nicht zu erhalten ist. 

Inzwischen hatte der langsam sinkende Ballon das 
Allgemeine Krankenhaus überflogen und schwebte nur 
mehr in geringer Höhe dem Breitenfelderplatz zu. Der 
dort gelegene große Holzplats (das frühere Fouragedepot) 
bot sich nun süs ein sehr geeigneter Platz zum Herunter- 
gehen dar. Die Aeronauten bremsten daher durch Aus- 
werfen von Sand den Fall des Ballons gerade so viel, 
um noch bis zu dem gewählten Platze zu gelangen. Eise 
ungeheure Menge von Menschen kam auch schon berao, 
um das herabhängende Schleifseil und den bald darauf 
folgenden Korb sogleich auf der Erde festzuhalten. Es 
war 5 Uhr, als der Ballon zu Boden kam. 

Die Landung fand innerhalb eines eingeplankten 
Platzes statt, den der Führer sehr umsichtig gewählt nad 
geschickt erreicht hatte. Zwar war die Planke im Nu von 
Hunderten gestürmt, doch war auch alsbald Polizeiwache 
in genügender Starke zur Stelle, um Ordnung zu halten 
und den nachrückenden, nach Tausenden zählenden Menschen- 
massen den Eintritt tu verwehren. Ziemlich rasch wnrde 
der Ballon geborgen und auf einem Streifwagen wegtrtns- 
portiert. Die ganze schwierige Landungsoperation war in 
kürzester Zeit, trotz der vielen erschwerenden Umslinde, 
vollkommen glatt abgelaufen. Der Ballon ist in sehr gutem 
Zustande, die beiden Reisenden sind ganz wohlbehalten, 
freilich mit ausgeschrienen Lungen, zurückgekommen, denn 
die Verständigung mit der anstürmenden Menschenmenge 
war keine Kleinigkeit gewesen. 

Die vielen Landungen von Luftballons, die in diesem 
Jahre schon im Weichbilde der Stadt Wien erfolgt sind, 
mögen so Manchem sonderbar erschienen sein, nachdem 
doch derlei Landungen bisher nur äußerst selten vorge- 
kommen sind. Der Grund ist aber ein sehr einfacher und 
natürlicher: Seit mehr als dreißig Jahren ist nach meiner 
Erfahrung ein Sommer nicht zu beobachten gewesen, wo 
es so wenig Wind in Wien gegeben hat, als heuer! 
Besonders in den letzten Wochen herrschte — ganz geringe 
lokale Luftzüge ausgenommen — in Wien und Umgebung 
fast stets völlige Windstille und kommen daher die Ballons 
meist nur ktiapp, gegen Abend aber absolut nicht mehr 
aus der Stadt hinaus. Wenn ich denke, wie ich in 
früheren Jahren im Mai und im Juni oft wochenlaoge 
auf einen Tag mit etwas weniger Wind warten mußte, 
während zumeist sehr starke Winde wehten, so erscheint 
mir die jetzige lange Windstilleperiode als eine wahre 
Rarität und zweifellos als eine meteorologische Seltenheit 
in unserer sonst so windreichen Gegend. V. S. 



Internationale Ballonfahrt vom 1. Juni 1904 (Vortag). 

Bemannter Ballon »Jupiter« des Wiener Aero-Klubs. 1200 w® Leuchtgas. 
Führer und Beobachter: Dr. J. Valentin, Sekretär der k k. Meteorologischen Zentralanstalt. — Teilnehmer: 



Wiener 
Zeit 

7:00 
8:02 
8:06 
8:12 
8:13 
8:18 
8:20 

8:23 
8:29 
8:30 
8:35 



Luft- 
drnek 
Jlilll- 
ineter 

7504 



8ee- 
höhe 
Meter 

160 



Tempe- 
ratur 
•C. 

+ 14-7 



Relative 
Feuch- 
tigkeit 

Prozent 

87 



Jos. Polacsek. 



Fast wolkenloser Himmel, schwacher SSE- Wind. 



Abfahrt vom Klubplatz im Prater ; ca. 350 i^ Ballast an Bord ; der Ballon zieht rasch gegen den Nordbahnhof. 



700-9 

686-3 
670-7 



<)49-8 
635-4 

6Sd4 



740 

910 
IIO'J 



1370 
1550 

171U 



+ 13-6 

+ 13-5 
+ 11-5 



+ 



9« 

8-4 



72 

67 
72 



75 

81) 



Über der Eisenbahnabzweigung von Floridsdorf. 
Schleifleine' ausgelegt. 

Bisamberg, Mitte des Waldes ; Fernsicht auffallend schlecht, starker 

Dunst. 
Menschliche Stimmen noch deutlich vernehmbar. 



+ 74 



— Über Tresdorf. 

88 
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Lnft- „ ^ Helative 

Wiener dniek J«;- Tempe- peuch- 

Zett MIHI- i*J»« "*"*• tigkelt 

meter **«*^' ^- Prosent 

8:42 604-6 1960 + 6*7 89 Über dem Rohrwald (300— 400 m Seehöhe); beim Rufen hört man 

deutlich das Echo von der Erde. Dauer zwischen Ruf und Echo 
ca. 12 Sekunden; auch Rufen der Leute hörbar. 
S : 48 583-5 2260 + 7*2 48 Wir bewegen uns nicht von der Stelle ; Rohrwald. 

8:54 572-5 2410 + 60 • 29 Aus der Dunstschichte heraus. 

9:00 556-7 2640 + 5-3 28 

9 : 05 546*5 2790 -}~ ^'^ ^^ Noch immer über dem Rohrwald ; nach ausgeworfener Papier- 

fahne unten starker Südwind. 
9:10 536-5 2940 + 3*7 30 

9 : 16 526*7 3090 + 3*4 27 Echo von Rufen nicht mehr vernehmbar. 

9 : 20 518*3 3220 + 2*8 23 Noch immer über dem Rohrwald. Ankerleinc ausgelegt. 

9 : 26 510*0 3350 4* ^'^ ^ ^^^ ziehen ganz langsam wieder nach Süden zurück. 

9 - 32 495*2 3590 -j- ^'^ ^^ Gegen den Zenith auffallend schön blauer Himmel. 

9:39 4860 3740 + 0-4 21 

9 : 43 — — — — Punkt im Rohrwald fixiert, über welchem wir schweben. 

9:44 473*8 3940 — 04 21 

9:50 466*4 4060 — 0*9 19 Endlich wieder aus dem Rohrwald heraus; wir ziehen nach Südosten. 

9 : 55 457-2 4230 — 1*8 20 Tief unter dem Ballon leichte Schichtwolken, durch welche die 

Gegend deutlich zu unterscheiden ist. 
10:00 461*6 4330 - 2*5 20 

10 : 03 — — — — Punkt im Norden von Rückersdorf fixiert. 

10:07 441-8 4500 - 3-9 19 

JO: II 4H7*8 4580 — 4*6 19 Durch die Wolken ist die Landschaft sichtbar; die Brücken von 

Wien deutlich erkennbar. 
10:16 429-2 4730 — 6-2 19 Polacsek 90, Valentin 108 Pulsschläge; Polacsek klagt über Kälte 

an den Händen. 
10: 19 425*9 4790 — 7*1 19 Wir fangen an, langsam zu fallen; noch 91 k^ Ballast. 

10:23 4291 4730 — 66 20 Wir sind fast im Gleichgewicht; nähern uns immer mehr Wien; 

Militärballon im Süden sichtbar. 
1 : 25 425*3 4800 — (*- 1 24 Wir steigen wieder, wollen noch einen Sack Ballast opfern. 

1.0 : 30 413-8 5020 — 7*2 22 Militärballon in den Wolken verschwunden. 

10:33 404*3 5200 — 7-8 22 Das Wogen der Getreidefelder infolge des Windes deutlich zu sehen. 

1.0:36 395*6 6360 — 9*5 20 Wir beginnen jetzt ernstlich zu fallen; 78 >&^ Ballast. 

aO : 40 483*0 4670 — 6*6 21 Bahnhof von Wolkersdorf. 

1.0 : 44 483-0 3790 8 23 Psychrometer verpackt. 

X0:47 620-7 3180 — — Noch immer hoch über den Wolken. 

— — ca. 1200 — — Ungefähre Höhe der leichten Wolkenschichte. 

11:04 Landung bei Kronberg in Niederösterreich; scharfe, kurze Schlei f fahrt ! 
Entfernung: Wien— Kronberg 24 km nach N 18*» E. 

Fahrtdauer: 3:02; mittlere Ballongeschwindigkeit: 7*9 Am in der Stunde = 2*2 m in der Sekunde nach 
^ 18« E. 

BalloDgeschwindigkeit in der Schichte: 

nach N 5" W ( 6*1 *w in 10 Minuten) 
N 13« \V {b'Skm * S » 
* N 15" W ( 6 9 /t/W » 10 
N 39«» W ( 4*8 km > 12 « 
— ( /6v/f » 55 » 
S 37« E ( 3-6 km w 20 » 
S78«E (10-7 km » 37 » 
N 4" W ( 4*6 km 9 2i » 

Gleichzeitige Windrichtung und -Geschwindigkeit in Wien, Hohe Warte (202 m): 

7-8 Uhr 8-9 Uhr 9—10 Uhr 10-11 Ühr 11—12 Uhr 12—1 Uhr 1— J Uhr 

K-ichtung aui ESE SSE SSE SSE SSE SSE : SE 

Ocsdiwindigkeit: Kilometer in der Stunde 3 10 8 15 13 11 19 

» Meter in der Sekunde 0*8 2 8 2*2 4*2 3*6 31 5*3 

Gleichzeitige Temperatur in Wien, Hohe Warte (202 m): 

7 Uhr 8 Uhr 9 Uhr 10 Uhr 11 Uhr 12 Uhr 1 Uhr 2 Uhr 

+ 13*2 161 17*3 18*6 188 19 3 198 20*6« Celsius 

Der Luftdruck wurde mit Darmers Reisebarometer (Heber) beobachtet; zur Kontrolle wurde ein Baiograph 
aitgenommen. Die Höhen wurden in Stufen von ca. 5'.'0 m nach der Formel : 

„ R T log P — log p 

g log e 

berechnet, wo R — * Konst. = 287*86 für 5*6 mm mittlerer Dampfdruck der ganzen Luftsäule vom Erdboden bis zur 
Maiimalhohe, e = 2-7182818..., g =- g.^ = 9*80596... T = absolute Temperatur = (273«» + t), P = Luftdruck 
imteD, p => Luftdruck oben. Die Schwerekorrektion wegen Erhebung über dem Mecresniveau ist an den mitgeteilten 
Luftdrnckwerten nicht angebracht. Die Temperatur wurde mit Assmanns Aspirntions-Psychrometer beobachtet, welches 
fortwSlirend in voller Bewegung erhalten wurde ; die Entfernung des Instrumentes vom Korbraud betrug 2 — 3 m. Die 
relative Feuchtigkeit wurde mit einem Haarhyg rennet er bestimmt, welches im Luftstrom des Aspirations-Psychrumeters 
sich k>efaiML (Verbindung des Hygrometers mit dem Aspirations-Psychromcier.) y. l^aUntin. 
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NOTIZEN. 

GRAF DE LA VAULX ist vom Pariser Adro- 
Club ZQ dem internationalen Kongreß nach St. Petersburg 
delegiert worden. 

EINE AUSZEICHNUNG hat die «Socidtö Fran^aise 
de Navigation Adrienne« für diejenigen zwei Aeronauten 
ausgesetzt, welche am 14. Juli die bemerkenswerteste 
Fahrt zu stände bringen. 

DIE SCHRAUBE des »Mdditerranöen« vom Grafen 
de La Vau Ix, welche von H. Herv6 konstruiert ist, 
war Gegenstand eines Referates in der französischen 
Akademie der Wissenschaften. 

IN BARCELONA soll im September eine inter- 
nationale Ballonwettfahrt stattfinden. Der dortige Gemeinde- 
rat hat beschlossen, den Pariser A6ro-Club und ähnliche 
französische, belgische und englische Gesellschaften zur 
Teilnahme einzuladen. 

DER'AfeRONAUTIQUE CLUB de France hielt 
am 5. Juli unter dem Vorsitze des Präsidenten M. Sauniere 
die monatliche Versammlung ab. M. Pidtri sprach über 
Zivil- und Militär-Fesselballons, Versuchsballons, Montgol- 
fl^ren und Fallschirme. 

SPELTERINI will, wie aus Zürich gemeldet wird, 
die von ihm schon angekündigte Ballonfahrt über die 
Jungfrau oder den Mönch in der zweiten Hälfte des 
September unternehmen. Der Aufstieg soll am Fuße des 
Figergletschers erfolgen, wo sich die Station der Jungfrau- 
bahn befindet. 

DIE TECHNISCHE KOMMISSION des Pariser 
Adro-Club hielt am 6. Juli unter dem Vorsitze des 
M. Cailletet die monatliche Sitzung ab. Die Referenten 
Herren Archddacon und Kapferer erstatteten ihre 
Berichte. Für den Monat Juli wurden die Herren Soreau 
und Surcouf zu Referenten ernannt. 

WILFRID DE FONVIELLE, der bekannte Pariser 
wissenschaftlich-aeronautische Fachmann, hat ein inter- 
essantes Werk über Arago herausgegeben, auf welches 
wir noch zunickkommen werden. Es heißt: »La Jeunesse 
d'un Grand Savant Röpublicain« und ist bei der Soci6t6 
Fran^aise d*6ditions d'Art erschienen. 

JULLIOT, der Ingenieur von Lebaudy und Erbauer 
des »Gelben«, hat die Absicht, auf den Versuchsfahrten 
des jetzt in Konstruktion befindlichen »Lebaudy II« einen 
beständig registrierenden photographischen Apparat mit- 
zuführen, welcher die Bestimmung der Eigengeschwin- 
digkeit des Luftschiffes erleichtem wird. 

IN LISIEUX gab's am 18. Juli ein kleines aero- 
nautisches Fest: es stiegen vom »Cercle d*A6rostalion« 
drei Ballons auf, zuerst der »Bäyard« (1200 m\ gefuhrt 
von Gass, mit den Herren Munereau und Gautier, 
dann »Bnlle-d'Or« {&}0m^) mit M. Langlois, schließlich 
»La Ville-de-Lisieux (500 m^) mit M. Blondel. 

SEIT DEM KRIEGE trachten, wie es heißt, die 
Russen emsig darnach, ihre militär-aerostatiscbe Ein- 
richtung zu verbessern. Der Zar, der Großfürst Peter 
Nikolajewitsch, der Ktiegsminister und der Chef der 
aeronautischen Truppe haben eine neue leicht transportable 
Füll Vorrichtung geprüft, welche von jetzt an in Verwendung 
kommen soll. 

DIE GEBRÜDER RENARD, die beiden französi- 
schen Militärlttftschiffer, sollen, wie man uns berichtet, 
eifrig damit bemuht sein, denSigsfeld- Parsevalschen 
Drachenballon zu verbessern. Die Versuche mit dem läng- 
lichen Ballon gaben Anlaß zu dem unbegründeten Gerede, 
die Gebrüder Renard experimentierten schon wieder mit 
einem »Lenkbaren«. 

»MORICIANA« heißt ein neuer kleiner Ballon 
(700 m") des Pariser A6ro-Club. »Moriciana« gehört dem 
Baron Maurice de Rothschild, der gegenwärtig in 
Abessinien weilt. Der Graf von Contades hat den 
neuen Aerostaten am 21. Juni eingeweiht, indem er mit 
ihm den Grafen und die Gräfin von Clermon t-Tonnerre 
in die Lüfte beförderte. 



DIE 54. FAHRT DER » AUGUST A« des »Augs- 
burger Vereines für LuftschifiTahrt « machte am 23. Juni 
Herr Intendanzrat Sehe dl* (Führer) mit den Herren 
Dr. med. Auenhamm er und Prokurist Einers berget. 
Die Auffahrt erfolgte um 7 Uhr 10 Minuten morgens. 
Nach Erreichung einer Höhe von 3600 m landeten die 
Luftschiffer um 11 : 40 in Miesweidach bei Tittmaning. 

DIE' SOClfeTfe FRANgAISE de Navigation 
A6rienne in Paris hielt am 28. Juli ihre monatliche Sitzung 
ab. Die Tagesordnung lautete : 1 . Verlesung des Protokolle 
der letzten Sitzung; 2. Verlesung des Einlaufes; 3. Die 
Versuche mit dem »Lebaudy 11« ; 4. Vorlage des Projekts 
eines »A^roscopte« durch M. Boufbien; 5. Das meteoro- 
logische und astronomische Observatorium in Tegel; 
6. Die Auffahrten vom 14. Juli. 

AUS TURIN wird vom 15. Juli gemeldet : »D«r italie- 
nische Berufslaftschiffer Giacomo Merighi machte gestern 
einen Aufstieg in Pistoja. Als der Ballon schon einige 
hundert Meter hoch war, kam er plötzlich in rapides 
Fallen. Der Aeronaut, welcher fürchtete, an die Mauern 
des Menzonitheaters geschleudert zu werden, sprang, als 
der Ballon noch etwa zehn Meter vom Boden entfernt 
war, ab. Man eilte dem Unglücklichen zu Hilfe. Merighi 
hatte beide Beine gebrochen.« 

DR BARTON ist am 4. Juli, als er im Alexandra- 
Palace in London seinen lenkbaren Ballon zu einer Aus- 
fahrt vorbereitete, durch die Explosion des Gasgenerators, 
in dessen Nähe er sich gerade befand, nicht unerheblich 
verletzt worden. Dr. Barton war einen Moment lang ganz in 
Flammen gehüllt und erlitt Brandwunden im Gesichte. 
Er verlor für eine Zeitlang das Augenlicht, doch glaubt 
man, daß Dr. Barton bei sorgfältiger Behandlung gänzlich 
hergestellt werden wird und ein bleibendes Übel somit 
nicht zu bw'fürchten hat. 

DER AfeRO-CLUB in Paris hielt am 7. Juli eine 
Komiteesitzung ab. Georges Besan9on führte den Vor- 
sitz, Folgende Herren wurden als Mitglieder in den Verein 
aufgenommen : Daniel B o u 1 a r d, Jacques Stern, Marquis 
de Virleu, Baron de Viviers, Jean Guitry, Pierre 
Gasnier und Goetz. Der Ausschuß beschloß, die Taxe 
für das Auffahren von Nichtmitgliedem vom Klubplztze 
aus vom 1. August ab von 10 Franken attf 25 Franken 
zu erhöhen. Diese Taxerhöhung soll für die Amateurlnft- 
fahrer ein Ansporn zum Beitritt in den Klub sein. 

VON BERLIN NACH BRESLAU kam in d<r 
Nacht vom ^21. Juni auf den 22. Juni ein Ballon mit den 
Herren Leutnants Strümpell, Beling, Andreas und Herrn 
Karl Mollheim, Präsidenten des »Klubs von 1900«. Die 
Herren stiegen abends um 8 Uhr 55 Minuten bei der 
Gasanstalt Charlottenburg auf und landeten am folgenden 
Morgen um 4 Uhr 25 Minuten unter erschwerenden Um- 
standen in dem Dorfe Gräbschen bei Breslau. Das Schlepp- 
seil hatte sich in den Drähten der elektrischen Leitung 
verfangen. Schließlich gelang der Abstieg ohne Unfall. 

IN TETSCHEN brütet Einer über einem lenkbaren 
Luftschiff; er veröffentlicht in der »Tetschen-Bodenbacher 
Zeitung« die folgende »Bitte um einen Teilhaber« : »Wer 
geneigt ist, für das lenkbare Luftschiff in Tetschen als 
Teilhaber mit 1000 K einzutreten, um es zu ermög- 
lichen, daß ich in. kürzester Zeit zur Vollendung komme, 
wird gebeten, sich längstens bis Ende dieses Monats bei 
Herrn Gustav Seidel, Obmann des Kriegervereines in 
Tetschen, zu melden, welcher aus Gefälligkeit bereitwilligst 
Auskunft erteilt. Der Bau wird fachmännisch durchgeführt. 
Hochachtend Fr. Friedrich.« 

DIE 100. LUFTFAHRT hat am 2, Juli der bc- 
kannte Pariser Amateur Graf Georges Castillon de 
Saint- Victor absolviert. Die SUtistik der Fahrten 
dieses fleißigen Aeronauten, der, wie man weiß, auch 
Teilhaber der Dauer- und Weitfahrt -Weltrekords ist 
und zu den Ehrenmitgliedern des Wiener Airo-KUbs 
zählt, lautet wie folgt: Verbrauchtes Gas 136.750 «»•; 
Passagiere 214, wovon 90 Damen; im BalloB^ verbiachic 
Zeit 83) Stunden, oder cin^n Monat, vier Tage arid 
20 Stunden; Kilometer 3 1.700> also mehr als der baUi« 
Erdamfang; das gibt ein Mittel von 259 im in d« 
Stunde. 
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MAJOR H. C. ROBERTS, eines der ältesten und 
angesehensten Mitglieder der » Aeronautical Society of 
Great Britainc, ist gestorben. Major Roberts gehörte 
der Gesellschaft seit 1868 an, jener Zeit, als noch 
Glaisher meistens bei den Versammlungen den Vorsitz 
fahrte. Als Glaisher sich dann von der akliven Teilnahme 
am Vereinsleben zurückzog, leitete oft Roberts die Vor- 
standsversammlungen, und in späterer Zeit hie und da 
die Generalversammlungen. Roberts war sehr tätig; er 
stellte seine Arbeitskraft mit groficr Lust und Hingabe 
in den Dienst des Vereines, der durcli das Hinscheiden 
dieses treuen Mitgliedes einen cmpBndlichen Verlust er- 
leidet. 

AUS ROM schreibt man uns: »Der Ballon »Fides« 
von der »Societä Aeronautica Italiana«, welcher erst vor 
kurzem von der Königin Margherita seine Taufe empfangen 
hat, ist eine Beute des Meeres geworden. Der »Fides« ist 
am 7. Juli von der Porta del Popolo in Rom mit einigen 
Meteorologen wieder aufgestiegen und wurde unglück- 
licherweise auf die See hinausgetragen. In der Gegend 
von Fiumicino ging der Ballon aufs Wasser nieder. Mit 
vieler Mühe wurden die Aeronauten gerettet. Das Material 
wurde zwar gleichfalls geborgen, doch scheint es durch 
das Seebad zum groOen Teil unbrauchbar geworden zu sein.« 
Ein ausführlicher Bericht über diese Fahrt befmdet sich 
an anderer Stelle. 

»LA VILLE DE ST.-MANDfe«, der lenkbare 
Ballon, welchen Hippolyte Fran9ois in Puteaux baut 
und von welchem an dieser Stelle bereits die Rede war, 
sieht jetzt seiner Vollendung entgegen. Der Name des 
Ballons rührt daher, daß die Gemeinde St.-Mandö dem 
Erfinder für seine Versuche ein Terrain zur Verfügung 
gestellt hat. Der mechanische Teil des Luftschiffes samt 
dem Motor ist bei Prosper Lambert in Nanterre her- 
gestellt worden. Die ersten Versuche mit der »Ville de 
Saint-Mandö« sollen in der Galerie des Machines statt- 
finden und von dem Konstrukteur der Ballonhülle, dem 
bekannten Aeronauten und Ballonfabrikanten Louis 
Godard, geleitet werden. 

EINE WISSENSCHAFTLICHE FAHRT zum 
Zwecke physiologischer Forschungen fand am 6. Juli in 
Paris statt 'Es war die erste von vwei Hochfahrten, für 
deren Veranstaltung der Pariser Gemeinderat eine Sub- 
vention votiert hat. Die Fahrt wurde mit dem Ballon 
»Bdam« gemacht und von L6on Barth ou geleitet. Außer 
dem Führer waren der Dr. Lapicque, der Chef des 
physiologischen Laboratoriums von Sorbonne, mit seiner 
Frau und Dr. Mayer von der medizinischen Fakultät an 
Bord. Zu den physiologischen Beobachtungen wurden 
mehrere Versuchstiere mitgenommen: zwei Hunde, zwei 
Kaninchen und zwei Meerschweinchen. Es konnte nicht 
viel Ballast mitgeführt werden, und demgemäß wurde auch 
keine bedeutende Höhe, nur ^800 w, erreicht. Nichts- 
destoweniger hielt sich der Ballon lange genug über 
3000 m auf, daß eine Serie von Versuchen vorgenommen 
werden konnte. Die Landung erfolgte nach S'/^stündiger 
Fahrt bei Brouy. — Auch die zweite wissenschaftliche 
Fahrt ist jetzt schon ausgeführt worden. 

DIE STÄNDIGE KOMMISSION für wissenschaft- 
liche Luftschiffahrt hielt am 2. Juli in Paris unter dem 
Vorsitze des Kommandanten Renard eine Versammlung 
ab. Der Eintritt der Herren du Laurens de La Barre 
und Teisserenc de Bort in die Subkommi(;sion für 
Kongresse ist genehmigt worden. Der (Chevalier Le 
Clement de Saint-Marcq, Geniekommand:int in Ant- 
werpen, wurde zum Mitglied der Subkommission ernannt. 
M. Sarcouf sprach über die Ausstellung in Lüttich 11)05; 
man besprach lebhaft die Frage, ob der nächste inter- 
nationale Kongreß in Lüttich oder in Mailand, wo bekannt- 
lich auch eine Ausstellung sein wird, abgehalten werden 
soll. Man beschloß, mit der Entscheiilung noch zu warten 
und diejenige Stadt zu wählen, deren Ausstellung in 
bexn^; auf die Aeronautik bedeutender sein wird. 
M. Gnillaume regte an, man möge sich auf dem 
nichsten Kongreß der Hsperantosprache bedienen. Das 
Programm dieses Kongresses wird demgemäß in Fran- 
zösisch und in Esperanto ausgearbeitet weiden. 



DAS AERONAUTISCHE LABORATORIUM 
der französischen Armee (»Laboratoire de recherches 
relatives ä Ta^rostation militaire«) hat einen neuen Chef 
bekommen. Am 21. Juni wurde im »Journal officieU an- 
gezeigt, daß der Kriegsminister General Andr6 den 
Generalstabskapitain vom 1. Genieregiment M. Wiard 
zum Leiter dieses Laboratoriums ernannt hat. Kapitain 
Wiard, welcher seinerzeit der militär-aeronautischen Zentral- 
anstalt attachiert gewesen ist, ist in Pariser Aeronauten- 
kreisen hauptsächlich dadurch bekannt, daß er im Jahre 
1897 der Kommission angehörte, welche das Reglement 
für den Ballonwetlbewerb anläßlich der Weltausstellung 
\W) auszuarbeiten hatte und sich an diesen Arbeiten in 
sehr ersprießlicher Weise beteiligte. Was infolge der Er- 
nennung Wiards mit den beiden Renard geschehen ist, 
darüber ist nichts verlautbart worden. 

AUS LISSABON wird geschrieben: »Ein armer 
Mechaniker aus Oporto macht durch Veranstaltung von 
Auffahrten mit einem selbst angefertigten Ballon viel von 
sich reden. Vor kurzer Zeit wollte Ferramenti — so 
wird der Aeronaut genannt — in Oporto seinen Ballon 
durch eine Freifahrt inaugurieren, doch die Behörden er- 
laubten nur einen Kaptivaufstie^: An einem Vergnügungs- 
ort in Oporto sollte nun vor Tausenden von Zuschauern 
dieser Kaptivaufstieg stattfinden. Der Ballon wurde an 
einem Seile emporgelassen. Als der Korb in Gefahr kam, 
Bäume zu streifen, schnitt Ferramenti, der in der Gondel 
saß, unter dröhnendem Applaus das Seil ab. Er hat also 
schließlich trotz dem Verbote seinen Willen durchgesetzt. 
Später kam Ferramenti mit seiner Frau und Schwägerin 
nach Lissabon, um auch hier eins Auffahrt zu unter- 
nehmen. Seine Schwägerin, welche die Ballonhülle genäht 
hatte, wollte auch daran teilnehmen. Am Tage der Auf- 
fahrt wehte ein heftiger Wind, so daß die Behörden dem 
Aeronauten aufzusteigen verboten. Der Ballon wurde un- 
bemannt freigelassen und verlor sich, von dem Sturm 
erfaßt, bald auf offener See.« 

SIR HIRAM MAXIM hat bekanntlich in London 
zwei Drachentlieger-Karussells bauen lassen, deren Ertrag 
Hilfsmittel zum Bau einer Flugmaschine liefern soll. Die 
Karussellunternehmung wird von einer Aktien- Gesell- 
schaft, der »Sir Hirara S. Maxim Captive Flying Machine 
Company Limited«, betrieben, deren Präsident der Erfinder 
selbst ist. Die Gesellschaft hielt am 20. Juni eine 
Generalversammlung ab, bei welcher die Aktionäre einen 
außerordentlich günstigen Bericht über die Rentabilität 
des Unternehmens zu hören bekamen. Die Her.-tellung 
beider Karussells hat ungefähr 12.0''0 Pfund gekostet. 
Nach dem glänzenden Zuspruch zu urleilen, dessen sich 
namentlich die Maschine in Earl's Court, welche ])isher 
y2.()L() Passagiere befördert hat, erfreut, schließt man, 
daß dieses Karussell weit über 100 Prozent Reingewinn 
ergeben wird. Das Karussell vom Crystal Palace wird, 
wie man glaubt, mindestens 50— <X) Prozent Nutzen 
bringen. Der Erfolg des Unternehmens hat zur Gründung 
einer Filialgesellschaft in Lancashire Anstoß gegeben. 
In Blackpool und Southpoit sollen große Karussells 
gebaut werden, die 2<X) Personen aufnehmen können, und 
von denen man sich einen noch höheren Nutzen verspricht, 
als von denen in London. 

LEON GHEUDE ist einer <ler eifrigsten Amuleur- 
luftschiffer Belgiens. Wie in »La Conquete de l'Air«, dem 
belgischen Fachorgan, zu lesen ist, machte M. Ghcude am 
12. Juni von Verviers aus seine 2^5. Luflrcise, eine nicht 
uninteressante Nachtfahrt. Die Füllung des 1(H)0 m* 
fassenden J^allons »Tlndustric« hatte bei prächtigem Wetter 
begonnen, doch brach zwischen 7 und 8 Uhr abends ein 
Ciewitlerregcn herein. Nach dem Aufliören des »Wolken- 
bruches« stiegen die Herren Leon (iheude, Charles Gheudc 
und ]«!dmünd Duyck auf. In r)00 m H«>lic kam der Ballon 
schon in dichte Wolken. Nachdem der Ballon wieder unter 
die Wolkenschichie gesunken war, erblickten die .Aero- 
nauten in der Ferne das glänzend beleuchtete Lüttieh ; dc^: 
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Ballon bewegte sich gegen Spa, wurde dann von einer 
kalten Luftströmung ein Stück zurückgetrieben, nahm aber 
nach 10 Uhr abends wieder die ursprüngliche Richtung. 
Ein vehementer Wind hatte sich erhoben. In raschem 
Fluge ging's über bewaldete Bergrücken. Plötzlich prasselte 
heftiger Regen auf den Ballon nieder und man vernahm 
Donnergrollen; jetzt mußte entschieden werden, ob man 
das Gewitter in höheren Regionen überdauern oder ob 
man rasch landen sollte. Man entschloß sich vorsichtshalber 
für das letztere. In wenigen Augenblicken war Spa über- 
flogen und um Vs^l U^^ warf Gheude den Anker über 
einer Waldlisi^re aus. Der Ballon fiel auf eine Wiese 
nächst Ay wailles. Die Landung lief auf dem gut gewählten 
Terrain vollkommen glatt ab. 

DIE KRIEGSBALLONS spielen im japanisch- 
russischen Kriege offenbar schon eine große Rolle. Wie 
die Berliner »Vossische Zeitung« aus Bukarest erfahrt, 
hat der Major des rumänischen Gcneralstabes G a i s e a n o, 
der sich als Vertreter des Kriegsministeriums im russi- 
schen Hauptquartier befindet, interessante Daten über die 
Verwendung des Luftballons für die Zwecke der Kriegfüh- 
rung nach Hause berichtet. Jede japanische Kolonne hat bei 
dem Gros ihrer Vorhut eine Luftschifferabteilung, so daß 
jedesmal vor Beginn des Kampfes außer der von der 
Kavallerie gemachten Rekognoszierung der Ballon auf- 
steigt, durch welchen die Stellungen der feindlichen 
Truppen beobachtet wefden. In dem großen Kampfe 
bei Kintschau waren die Japaner im stände, mit Hilfe 
ihrer Ballons sogar die innerhalb der Verschanzungen 
aufgestellten russischen Geschütze zu zählen und zu 
beobachten. Auch die Russen verwenden Ballons zu dem 
Rekognoszierungsdienste und auch nach Port Arthur 
wurden zwei Luftschifferabteilungen gebracht, mit deren 
Hilfe täglich Beobachtungen gemacht werden. Namentlich 
aber sollen die Japaner, mehrfachen Berichten zufolge, 
vorzüglich mit Kriegsballons ausgerüstet sein und sollen 
ihnen diese — sehr geschickt gehandhabt — ausgezeichnete 
Dienste leisten. Ganz besonders wird von Port Arthur 
gemeldet, daß die Belagerungsarmee sehr systematisch mit 
Fesselballons offeriert und ihnen eine ständige, äußerst sorg- 
fältige und genaue Kenntnis der Bewegungen des ein- 
geschlossenen Gegners verdankt. 

IN MOISSON ist man fleißig bei der Arbeit. Die 
Plattform und die Gondel des »Lebaudy 11« sind per 
Schiff dorthin transportiert worden. In La Villette wird 
im aerostatischen Privatatelier der Gebrüder Lebaudy 
die Hülle des neuen Ballons fertiggestellt. Das Acrodrom 
von Moisson ist großartig eingerichtet. Außer der Halle, 
in welcher der Ballon aufbewahrt und gefüllt wird, be- 
findet sich dort ein Elektrizitätswerk (zum Maschinen- 
betrieb und zur Beleuchtung), eine Wasserstoffgasanstalt, 
ein aerostatisches Atelier zur Herstellung von Piloten- und 
Gasometerballons, sowie zur Ausführung der Reparatur- 
arbeiten für den großen Ballon, ein technisches Bureau, 
eine Wächlerwohnung und endlich ein Taubenschlag. Die 
Halle ist 60 m lang, 15 m breit, 12 m hoch. Ihre 
Längsachse ist genau nach Paris gerichtet. Auf der der 
Stadt zugewendeten Schmalseite befindet sich das große 
Ausgangstor, durch welches der fertig aufgetakelte Ballon 
herausgebracht wird. Der Ballon bewegt sich hicbei, um j 
bei den Vorbereitungen zur Fahrt vom Winde geschützt 
zu sein, in einer Art Laufgraben, der bis zu einem weiten 
Reservoir führt, in welchem der Ballon, noch immer vom 
Winde geschützt, orientiert und dann mit Leichtigkeit 
abgelassen werden kann. Der Ballon ist vom 14. bis zum 
19. Juli gefüllt worden. Hierauf wurden die horizontalen 
Steuerflächen unter der Hülle sowie die Steuer selbst 
anfinontierl. Am 22. Juli wurde der »Gelbe« vor die Halle 
aufs freie Feld gebracht und ausgewogen; die Auf- 
hängungen wurden reguliert, kurz, es wurden die Vorbe- 
reitungen zu den Versuchen getroffen, die jetzt beginnen 
werden. 

GRAF ANDOR SZfeCHtNYI läßt über sich aus 
Paris berichten: »Seit einigen Wochen befindet sich Graf 
Ander Sz^chinyi in Paris und beschäftigt sich im Ver- 
eine mit dem berühmten Konstrukteur Maurice Mallet 
It, die Pläne für ein neues lenkbares Luft- 



schiff auszuarbeiten. Bei der Konstruktion dieses Aero- 
staten sollen alle Verbesserungen und Neuerungen, die sich 
aus den bisherigen Versuchen und Erfahrungen ergaben, 
Anwendung finden. Das Luftschiff, das einen Fassungsranm 
von 800 m* haben soll, wird mit einem Zweitaktmotor von 
22 Pferdekräften ausgerüstet sein, wodurch bei relativer 
Windstille eine Eigengeschwindigkeit von 35 bis 40 6m 
in der Stunde erzielt werden kann. Die Kosten der Kon- 
struktion sollen im Subskriptionswege aufgebracht werden. 
Bisher sind schon auf diesem Wege 15.000 K eingegangen. 
Die ersten Versuche mit diesem Luftschiff werden voraus- 
sichtlich schon im Frühjahr 1905 unter personlicher Leitung 
des Herrn M. Mallet durch den Grafen Andor Sz^chönyi 
vom Arsenal in Wien unternommen werden.« — Hiezu 
sei nur folgendes bemerkt: Herr Graf Andor Szcch^nyi 
ist jener ungarische Amateur, der, nachdem er im vorigen 
Herbst in Wien seine Erstlingsfahrt mit dem »Meteor« 
unternommen, bei welcher er bei völliger Windstille eine 
Stunde ober dem Aufstiegplatze verweilt hatte und knapp 
neben demselben wieder gelandet war, dann sogleich unter 
Führung eines Militärluftschiffers die Fahrt Paris — Wien 
versuchte, die aber bekanntlich nur zu einer Fahrt Paris 
— österreichische Grenze in zwei Teilen wurde, wobei jeder 
Teil mit Hängenbleiben endete. Die vierte Fahrt des Herrn 
Grafen war jene mit der Landung in der Ortliebgasse, 
bei welcher sich der ganz neue Pariser Ballon von Mallet 
nach der bloßen Herfahrt von Paris nach Böhmen schon 
in einem Zustande befand, daß er sich mit zehn großen 
Säcken Ballast nicht einmal eine Stunde in der Luft zu 
halten vermochte! Und damit hält sich Herr Graf Andor 
Szöchönyi für reif und befähigt, ober Wien mit einem 
»Lenkbaren« zu operieren? Na, da können wir uns auf 
hübsche Ereignisse gefaßt machen! 

IN HOORN (Holland) machte am 11. Juli, 11 Uhr 
vormittags, der bekannte deutsche Beruf<»aeronaut Karl 
Wittenberg eine Auffahrt. Er schreibt uns darüber : 
»Am 11. ging ein heftiger Wind. Mein 80') Kubikmeter- 
Ballon schwankte vor der Auffahrt heftig hin und her, und 
18 Mann waren kaum im stände, den zur Abfahrt fertigen 
Acrostaten beim Abwiegen zu halten. Außer mir fuhr 
nur meine Frau mit (der Holländer sagt, er gibt nicht 
gern Geld aus, um dafür sein Leben zu riskieren, lieber 
zahlt er einen Gulden, um anzusehen, wenn andere ihr 
Leben riskieren). Der Wind kam von Nordosten. Unser 
Ballon erreichte nach Ablassen eines Fallschirms, welcher 
mit Puppe 8 k^ wiegt, über dem Zuidersee eine Hohe 
von 2300 m. (Das Aneroid zeigte 570 mm bei 12° Celsius.) 
Der Himmel war wenig bewölkt. Wir hatten eine große 
Fernsicht und konnten den ganzen oberen Teil der Halb- 
insel Nordholland sowie einen kleinen Teil der Provinz 
Friesland und fast den ganzen Zuidersee — nur nicht die 
Bucht im Nordosten — sowie im Norden und Westen 
einen Teil der Nordsee übersehen. Wir hatten noch zirka 
125 ki;' Ballast bei uns, zwei Taue nebst Vorrichtung für 
den Abstieg auf Wasser nicht gerechnet, und hätten eine 
lange Fahrt machen können. Wir hätten, falls der Wind 
über den Zuidersee gegangen wäre, denselben gern über- 
flogen, so aber hatten wir kein Interesse an einer längeren 
Fahrt, zumal der Verein, welcher unsere Fahrt arrangiert 
hatte, gern sah, daß wir bald zurückkehrten; so hielten 
wir es denn für das Beste, bei dem Sturm mit möglichst 
viel Ballast im Korbe schnell zu landen, damit der Sturm 
den Ballon nicht zu sehr in seine Gewalt bekomme. 
Einen eisernen Anker hatte ich aus naheliegenden Gründen 
diesmal nicht mitgenommen. Die Landung erfolgte denn 
auch schon, nachdem vom Zuidersee nur die Bucht von 
Hoorn überflogen war, in der Nähe von Schardam, 
zirka 11 km von Hoorn. Bei der Landung wurden wir 
fünf Minuten über Wiesen und durch zwei Kanäle 
(Sloten) geschleift, obgleich die Reißleine gezogen wurde. 
Die Fahrt hatte nur drei Viertelstunden gedauert. Bemerkens- 
wert ist noch, daß über tiO'JO m Höhe, als wir gerade 
über dem Zuidersee waren, beinahe Windstille herrschte, 
daher die kurze Fahrtstrecke. Der Fallschirm war dem 
Lande zugetrieben, und wir haben denselben nach Zahlung 
von zwei Gulden Finderlohn wieder erhalten. Meine Frau 
ist die erste Dumo, so sagt man in Hoorn, welche dort- 
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selbst anf gestiegen ist. Beschädigungen haben weder wir 
Doch der Ballon erlitten. Meine Frau ist schon mehrfach 
mit mir aufgestiegen und hat in diesem Jahre mit dem 
Denen 4Q0 Kubikmeter-Ballon selbständig Fahrten ^on 
Brandenburg und Magdeburg aus unternommen.« Wittenberg 
ist bei den Holländern rasch beliebt geworden. Er ver- 
anstaltet jetzt Fahrten in Groningen. 

IN PALAVAS-LES-FLOTS sind Graf de La 
Van Ix und seine Gefährten eifrig mit den maritimen 
Versuchen beschäftigt. Am 10. Juli war die Füllung des 
»M^diterran^en« beendet; sie hat nur fünf Tage gedauert, 
was bei dem grofien Ballon etwas sagen will. Nach der 
Füllung wurde der für die Zuschauer bestimmte Teil des 
Aerodroms niemals leer. Vom Marineminister Pelle tan 
hat Grraf de La Vaulx die Zustimmung erhalten, daß ein 
Schiff der Kriegsflotte den »Möditerranöen« begleiten 
dürfe. Es wurde zu diesem Zwecke der Torpedojäger 
»Pertuisane« aus der Verteidigungsflotte von Toulon be- 
stimmt. Schiffsleutnant Pacquerel, der Kommandant 
der »Pertuisane«, hielt sich demgemäß in Cette bereit. 
Graf de La Vaulx suchte ihn dort auf, um die Signale 
zur Verständigung zwischen Ballon und Schiff" zu ver- 
abreden. Die größte Geschwindigkeit, mit welcher die 
»Peituisane« dem Ballon folgen kann, ist 20 Knoten; sie 
darf nur bei gutem Wetter und kurzen Fahrten einge- 
halten werden. Bei Verlängerung der Fahrt sowie bei 
Verschlechterung des Wetters muß die Geschwindigkeit 
vermindert werden. Da für den 12. Juli die erste Ausfahrt 
angesetzt war, begab sich der Torpedojäger am 11. nach 
Palavas, wo er am Nachmittag eintraf. Die erste Ausfahrt 
des »M6diterran^en< fand tatsächlich erst am Morgen des 
13. statt Um 4 Uhr 45 Minuten verließ der Ballon mit 
den Herren Graf de La Vaulx, Ingenieur Henri Herv6, 
Alfred Vonwille r, Laignier, dem früheren Marine- 
offizier, und Konstrukteur- Mechaniker D u h a n o t im Korbe 
das Ufer. Er entfernte sich vier Meilen von der Küste und 
führte vor einer zahllosen Zuschauermenge eine Reihe 
von Evolutionen aus. Die große metallische Schraube 
hatte gegen keine nennenswerte Luftstromuirg zu kämpfen, 
so daß man über deren Wirkung wenig sageu kann. 
Jedenfalls gelang es den Aeronauten durch die alleinigen 
an Bord befindlichen Hilfsmittel — also ohne Zuhilfe- 
nahme des begleitenden Dampfers — den Aufstiegspunkt 
wieder zu erreichen. Nach dieser Eröffnungsfahrt war eine 
ganze Serie von Versuchen mit einer größeren Reise als 
Abschluß geplant, doch dieses Programm sollte rasch 
einen bösen Querstrich bekommen. Am 14. Juli fuhr der 
Ballon um 9 Uhr morgens wiederum aus. Durch irgend 
ein falsches Manöver begann er rasch zu sinken, und der 
in Aktion befindliche Propeller berührte die Meeresfläche. 
Der Motor blieb stehen und konnte nicht mehr in Gang 
gesetzt werden. Nun waren die Aeronauten eines ihrer 
Hilfsmittel beraubt, und dieser Umstand führte ein vor- 
zeitiges Ende der Fahrt und der ganzen heurigen Ver- 
suchsreihe herbei. Der Ballon war nämlich nicht ganz 
prall voll. Der Mangel hätte behoben und die Steigkraft 
des Ballons zugleich erhöht werden können, wenn man 
in das Ballonnet erhitzte Luft hätte einblasen können, 
doch war dies eben durch das Versagen des Motors un- 
möglich. Der Wind verfing sich nun in dem schlapp ge- 
wordenen Ballon, der durch ein Seil mit dem Begleit- 
dampfer »Pertuisane« in Verbindung stand, und spielte 
mit ihm wie mit einem schlecht ausbalancierten Drachen. 
Der Ballon stieg und sank, er zerrte unregelmäßig an 
dem Seil, so daß man den Ballon vom Schiffe aus schließ- 
lich frei lassen mußte. Der »Mcditerraneeu« nahm nun 
seinen Fing gegen Aresquiers und landete dort glatt auf 
einem von Palavas 15 km entfernten Strande. Das Material 
wurde bei der Landung nicht beschädigt, aber die Ver- 
suche müssen für heuer als beendigt angesehen werden. 
Za dem Aasprobieren des »öquilibre independant«, des 
vertikalen Equilibriums ohne Kontakt mit dem Meere 
nnd der Lenkung des Ballons mit der Schraube allein ist 
es nicht gekommen. Graf de La Vaulx will diese 
Versuche nächstes Jahr mit einem leicht verlängerten 
Ballon (Länge and Durchmesser im Verhältnis 2:1) vor- 
nehmen. 



DER UNGARISCHE AERO-KLUB hat in der 
Nacht vom ?9. auf den 30. Juni seine erste Nachtfahrt 
veranstaltet. Der Kapitän des genannten Klubs, Herr 
Oberleutnant Alexander Kral, leitete diese Fahrt, an 
welcher außerdem die Klubmitglieder Herren Dr, Stephan 
Keller und Leutnant Ernst Kramer teilnahmen. Einer 
der Teilnehmer sendet uns über die Fahrt folgende Auf- 
zeichnungen: »Obgleich die Auffahrt des »Turul« am 
29. Juni für eine sehr späte Stunde — Mitternacht — an- 
gesagt war, hatte sich doch eine Menge von Zuschauern, 
darunter auch Damen, auf dem Platze des Tattersalls ver- 
sammelt. Punkt 12 Uhr erhob sich bei hellem Mondschein 
der »TuruU und zog langsam gegen Süden. Wir steigen 
auf 150, dann auf 200 m und sind durch das prachtvolle 
Bild überrascht, welches die Stadt mit ihren Lichtern uns 
bietet. Anfangs fällt uns die Orientierung schwer, doch 
bald finden wir uns zurecht. Wir fliegen über den Kere- 
peser Friedhof, dann über den Orczygarten. Während sich 
in der Stadt die Lichter mehr geradlinig oder kettenartig 
aneinandergereiht zeigen, gleicht der Schwabenberg mit 
den vielen zerstreuten Lichtern einem dunklen Sternen- 
himmel. Wir können uns von dem ungewohnten schönen 
Bilde kaum trennen. Um 12:20 schweben wir in 200 i» 
Höhe ober Erzs6betfalva und um 12:3) erreichen wir 
Soroksdr. Als wir um l Uhr östlich von Haraszti sind, 
sehen wir noch immer die Lichter von Budapest. Um 
1 : 30 passieren wir in 400 m Höhe Bugyi und um 2 Uhr 
verschwindet der letzte Lichtschein der Hauptstadt. Wir 
halten uns jetzt konstant in 4(10;» Höhe. Um 2:30 be- 
grüßen uns die ersten Lerchen. Am Horizont im Osten 
macht sich ein heller Streifen bemerkbar, der später ver- 
schiedene Nuancen von Farben zeigt, und zwar, von oben 
nach unten betrachtet, zuerst grün, dann rotbraun, lichtrot, 
dunkelrot und schließlich blaugrau. Der immer breiter und 
höher werdende Lichtstreifen kündet uns den Sonnen- 
aufgang an. Der Boden unter uns ist auffallend verschieden 
beleuchtet. Während der in der Mondrichtung sichtbare 
Erdteil ziemlich hell erscheint, Häuser, Waldparzellen, 
Bäche etc. deutlich wahrnehmbar sind, sehen wir hinter 
uns alles blaugrau und undeutlich. Es wird 3 Uhr. Wir 
bewegen uns auffallend langsam oberhalb Kun-Szent- 
Miklös. Das Aneroid zeigt 550 tn, das Thermometer 
-\- 0*5® C. Wir vernehmen das erste Glockengeläute. Kurz 
darauf wird das Hörn eines Hirten hörbar, der das Vieh 
zur Weide sammelt. Hinter uns am Horizont nimmt der 
rote Streifen an Größe zu, über demselben wird der 
grünlichblaue Himmel sichtbar. Vor uns steigen kleine 
Wolken auf. Um 3 : 15 sind wir noch immer in der Nähe 
von Kun-Szent-Miklös; Höhe 600 w, Temperatur 0" C. 
Im Osten macht sich ein hellroter Streifen bemerkbar. 
Die Aufgabe des Mondes ist jetzt zu Ende; er hat sie 
getreulich erfüllt, denn bis jetzt war es während der ganzen 
Fahrt im Korbe so hell, daß wir ohne Gebrauch der 
mitgenommenen elektrischen Taschenlampe die Apparate 
ablesen konnten. Auch das Kartenlesen war nicht schwer. 
Der Wind nimmt an Stärke zu. Um 3 : 45 beginnt der 
Sonnenaufgang. Ein kleines Segment in hellroter Farbe 
wird im dunklen Hintergrunde sichtbar. Um 4 : 15 er- 
reichen wir Szabadszdläs in der Höhe von 700 m, um 
4 : 35 Fülöpszdlas. Die Wolkenbildung nimmt zu. Um 
5 : 15 schweben wir noch immer auf 700 m und sehen 
von unten einen Schwärm Schwalben gegen den Ballon 
kommen, die uns dann duich längere Zeit umschwärmen. 
Um 5 : 45 sind wir zwischen Vadkert und Kiskun-Majsa, 
Höhe 850 m; der Gesichtskreis nimmt immerwährend zu. 
Wir sehen bereits Kalocsa und Spuren der Theiß. Wir 
kommen in wärmere Luftschichte, der Ballon steigt auf 
1100 //*. 7 Uhr früh: westlich von Majsa. Die Wärme der 
Sonne wird bereits fühlbar. »Turul« steigt. Um 7 : 40 sind 
wir westlich von Kistelek. »Turul« erreicht ItiOO, später 
1800 M Höhe. Die Aussicht ist herrlich. Wir erkennen 
vor uns die Stadt Szeged, die früher in Dunst gehüllt 
war, und wählen sie zum Endziel. Durch immer mehr 
geschlossene Wolken über uns abgekühlt, fallt »Turul« 
langsam. Wir hemmen absichtlich den Fall nicht, um der 
Erde näher zu kommen. Die vor Szeged gelegenen Sümpfe 
werden bereits in der Höhe von 90O /« passiert. Der 
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Ballon wird auch von untenher abgekühlt und fallt rascher. 
Durch Herausgabe von Ballast wird der Fall verlangsamt. 
In einiger Zeit berührt das Schleppseil den Boden und 
wird von Feldarbeitern erfaßt. Wir landen sehr bequem 
um 8 Uhr 30 Minuten und unternehmen anschließend 
einen Tieftransport bis knapp an die St ad Szegedin, wo 
wir lebhaft begrüßt werden. — Die Durchschnittsgeschwin- 
digkeit unserer Fahrt hat 27 km in der Stunde betragen.« 
DER KAPTIVBALLON, welcher seit langer Zeit 
in Paris nächst der Porte Maillot seine Aufstiege macht, 
war am 24. Juli die Ursache von viel Schrecken und 
Aufregung. Etwa V«^ Uhr war es, als der Fesselballon, 
geführt von dem Aeronauten Löon Lair, zu einer Fahrt 
aufstieg, die, ohne daß die Korbinsassen es vermuteten, 
noch einen recht abenteuerlichen Verlauf nehmen sollte. 
Es befanden sich neun Passagiere, sechs Herren, zwei 
Frauen und ein zehnjähriges Kind im Korbe. Wohl 
zogen vom Südwesten her schwere Wolken, Vorboten 
eines nahenden Gewitters, am Himmel auf, gleichwohl 
glaubte Lair vor Eintreten des Gewitters noch ruhig 
einen oder zwei Aufstiege machen zu können. Durch die 
herrschende Sonnenhitze hatte sich das Gas des Ballons 
beträchtlich ausgedehnt, und es waren, um den enormen 
Auftrieb einigermaßen auszugleichen und den Zug des 
Ballons an dem Seile abzuschwächen, einige Sandsäcke 
mehr in den Korb gestellt. Der Ballon stieg in eine Höhe 
von 200 m. Da sah der Aeronaut, daß die drohenden 
Wolken mit großer Eile herankamen und daß jeden 
Moment der Sturm losbrechen mußte. Gleich darauf er- 
faßte ein heftiger Windstoß den Ballon, legte ihn stark 
zur Seite und drohte das Seil zu zerreißen. Das war für 
die Leute unten ein Signal zu raschem Handeln. So 
schnell wie möglich wurde die Maschine zur Aufrollung 
des Seiles in Tätigkeit gesetzt. Der Wind aber nahm 
mittlerweile zu. 50 m ober dem Erdboden packte ein 
wütender Windstoß den Aerostaten und legte ihn fast bis 
auf die Erde. Das haltende Seil war bis aufs äußerste 
angespannt. Da gab's einen Riß — das Seil war entzwei 
und der Ballon natürlich dem Sturme preisgegeben. Wie 
ein Pfeil «choß er vermöge seines kolossalen Auftriebes 
in die Höhe. Bald war er in den Wolken. Der auf dem 
Boden befindlichen Zuschauermenge, in der sich wohl 
auch Bekannte und Freunde der so unerwartet Da- 
vongeflogenen befunden haben mögen, hatte sich 
eine heftige Aufregung bemächtigt. Die Leute schrien 
laut auf und Entsetzen malte sich auf den Gesichtern. 
Der Ballon wurde ab und zu zwischen den Wolken in 
großer Höhe nach Levallois-Perret treibend gesehen. Dann 
entschwand er den Augen. Einige Minuten später sah man 
ihn über Clichy mit derselben Rapidität, mit der er auf- 
geflogen war, herabfallen. Man glaubte schon alle Hoff- 
nung auf einen glücklichen Ausgang des Abenteuers 
aufgeben zu müssen, trotzdem lief die Landung gut 
ab. Der Ballon, welcher in der Höhe geplatzt war, 
kam einem Fallschirm gleich in der Nahe der Gaswerke 
von Clichy zur Erde. Nur der Knabe und der Führer 
wurden bei dem Anprall verletzt. Hören wir die interessante 
Darstellung, welche der letztere gab, während ihm in der 
Apotheke von ('lichy l^ehandlung zu teil wurde: »Der 
Unfall«, sagte er, »kam natürlich ganz unerwartet. 50 m über 
der Erde trug mir der Sturm das Dynamometer weg, so daß 
ich den Zug, den der Ballon an dem Seile ausübte, nicht 
mehr kontrollieren konnte. Dann kam der Riß. Zunächst 
machte der Ballon sozusagen einen Sprung bis in die 
Wolken. Dort wurde das Gas einigermaßen zusammen- 
gezogen, und das Steigen mäßigte sich, doch nur um nach 
Durchdringung der Wolken wieder eine schwindelnde 
Schnelligkeit an;&unehmen, da sich das Gas unter der Ein- 
wirkung der Sonnenstrahlen von neuem ausdehnte. Schon 
von Anfang an hatte ich das Ventil ofl'cn, um einer über- 
mäßigen Spannung der Hülle vorzubeugen ; es half aber 
nichts. In 50<>) m Höhe zerbarst die Hülle unter dem 
riesigen Druck. Nun begann der Ballon zu sinken. Der 
Fall war ebenso rapid wie es das Aufsteigen gewesen 
war. Eine Panik entstand unter den Passa^^icren ; ich 
mußte meine ganze Autorität aufbieten, um Ruhe herzu- 
stellen. Glücklicherweise fiel die obere Hälfte der Hülle 



aufs Ballonnet, und das begünstigte die Bildung eines Fall- 
schirmes, durch die wir schließlich gerettet wurden. Mit 
Hilfe eines Soldaten, der sein kaltes Blut bewahrt hatte, 
brachte ich die übrigen Passagiere dazu, aus dem Korb 
heraus möglichst hoch ins Seil werk su klettern, was wir 
gleichfalls taten. Der Badion kam selbstverständlich mit 
großer Wucht zur Erde. Der Korb wurde an eine Miner 
angeschmettert und damit war unser Fall etwas gebremst 
Ich war durch den Aufprall betäubt und teilnahmslos. 
Als ich wieder zu mir kam, freute es mich zu hören, daß 
niemand ernstlich verletzt ist.« Einer der Passagiere, 
M. Genevaux, gab eine ähnliche Darstellung der Reise. 
Er lobte sehr den Mut und die Entschlossenheit des 
Aeronauten. Dieser hat im Netz sitzend mit seinem 
Messer die untere Ballonhälfte zerschnitten, um die Bildung 
des Fallschirms zu erleichtem. Der Soldat, ein Dragoner, 
hat auch viel Kaltblütigkeit bewiesen, indem er bis auf 
den oberen Teil des Ballons kletterte, um das Ventil za 
öffnen. Einer der Passagiere war ein Akrobat des Printania- 
Gartens. Er ließ sich, als der Ballon noch fast 10 m vom 
Erdboden entfernt war, herabfallen und sprang auf die 
Füße, ohne sich zu verletzen. Der Knabe hat eine erheb- 
liche, aber nicht gefährliche Wunde am Kopf erhalten. 
Das ganze Vorkommnis zeigt wieder in anschaulicher 
Weise die bekannte Tatsache, daß die geplatzte Ballon- 
hülle die Tendenz hat, sich fallschirmartig zu gestalten, 
und einen ausgiebigen Luftwiderstand hervorruft. Der 
Fallschirm hat sich nicht sofort ganz entfaltet ; zuerst war 
der Fall enorm rasch; dann aber, als die leere Hülle sich 
mehr ausbreitete und die Luft sich darin ordentlich »verfing«, 
mäßigte sich der Fall, wie auch ein fachmännischer Be- 
obachter, M. Farm an, es von unten genau gesehen hat. 
Immer noch schnell und mit fürchterlichen Pendel- 
bewegungen der Gondel, aber doch in gemäßigter Fall- 
geschwindigkeit erreichte der Ballon den Boden. 



Patenlbericht, 

mitgeteilt vom" Patentanwalt Dr. Fritz Fuchs, diplomierter 
Chemiker, und Ingenieur Alfred Hamburger, Wien, VII. 
Siebensterngasse 1. Auskünfte in Patentangelegenheiten 
werden dortselbst Abonnenten dieses Blattes unentgeltlich 
erteilt; gegen die Erteilung unten angeführter Patent- 
anmeldungen kann binnen zweier Monate Einspruch erhoben 
werden. Auszüge aus der Patentbeschreibung nnd even- 
tuelle Skizze der Zeichnung werden von dem angeführten 
Patentbureau zum Preise von 5 K angefertigt. 

Österreich: 
Einspruchsfrist bis 1. August 1904. 

Kl. 11 d, Emile Med6rics Bossuet, Ingenieur in 
Paris. — Lenkbares Luftfahrzeug, welches aus zwei 
mit ihren Grundtlächcn aneinander anliegenden konischen 
Körpern besteht, welche mit Gas gefüllt und um die 
Längsachse des Luftfahrzeuges drehbar sind, dadurch ge- 
kennzeichnet, daß der Antrieb mittels Schraubenflügel 
erfolgt, die auf der ganzen Länge der Konen in einer 
Schraubenlinie angeordnet sind, und zwar längs zwei, drei 
oder vier Schraubenlinien, welche jenen einer mehrfachen 
Schraube mit starker Steigung ähneln. Das Gerüst wird 
aus zu beiden Seiten des Mittelteiles und an beiden End- 
teilen angeordneten, radialen Armen gebildet, welche unter- 
einander durch Spanndrähte verbunden sind, wobei die 
beiden mittleren Gerüstteile außerdem noch durch Zwischen- 
glieder zusammengehalten werden. 

Kl. 11 d Josef Homola, Lehrer in Veseli a. M. 
in Mähren. — Aviatische Flugmaschine: Durch ein 
über die Flügelstangen, über den Rumpfteil des Apparates 
sowie über das Schweifstück gespanntes Tuch wird eine 
Tragfläche gebildet, unterhalb welcher durch die in einer 
Kegeltläche kreisenden, an dem Tuche befestigten Flügel- 
Stangen die Luft zu Wirbeln verdichtet wird, wodurch ein 
Heben und Vorwärtsbewegen des Flugapparates erzielt 
werden soll. Die Ansprüche 2 — 6 kennzeichnen die Einzel- 
heiten die.*;er Flugmaschine. 
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Kl. IIa, Dimmick Samuel Mott, Ingenieur in 
Passaic, New- Jersey (Vereinigte Staaten von Amerika). — 
Flagmaschine, dadurch gekennzeichnet, dad die Flug- 
räder von einem mehrzylindrigen, in deren Nabe an einem 
Tragrahmen befestigten Motor angetrieben werden, wobei 
ein das Betriebsmittel für diesen Motor führender Behälter 
mit einem im Kreise um die Achse ▼erstellbaren, an dem 
Tragrahmen hängenden Führersitz versehen ist, zum Zwecke, 
die Stabilität der Maschine zu sichern und ein Verlegen 
der Schwerpunktlage zu ermöglichen. Die Ansprache 2 — 6 
kennzeichnen Einzelheiten obiger Flugmaschine. 

Kl. lld. Jenö von Vargyas, Privatier, und Lajos 
Lakner, Privatier, beide in Pest. — Antrieb s- 
vorrichtong für Luftfahrzeuge : Ein oder mehrere Paare 
schirmartig sich öffnender und schlie6ender Flächen sind 
mit geeigneten Bewegungsmechanismen verbunden, die die 
Schirme abwechselnd gegen- und voneinander bewegen. 
Ansfübrnngsform : Die Schirmstangen sind mit gegeneinander 
um 180 Grad verstellten Kurbeln einer Kurbelachse ver- 
bunden. 

KI. IIa. Hermann Hoernes, k. u. k. Hauptmann 
in Linz a. D. — Antriebsvorrichtung für Luft-, 
Wasser- und Landfahrzeuge: Ein oder mehrere Flügel- 
oder Scbraubenflächen führen um eine gemeinsame Achse 
eine Planetenbewegung aus. 



LITERATUR. 

»DIE ENTDECKUNG des Gesetzes und der Bedin- 
gongen der Luftschiffahrt.« Von Th. Fnnck-Brentano. Mit 
7 Illustrationstafeln im Text. Aus dem Französischen 
übersetzt von A. von Prollius. Berlin 1904. Verlag der 
Deutschen Technischen Rundschau. — Der Inhalt des 
Heftchens entspricht, wie man es bei derartigen Publi- 
kationen ja gewohnt ist, durchaus nicht dem verheifiungs- 
voUen Titel. Man erfährt daraus so viel wie gar nichts 
Nenes, Joch mag es ganz anregend sein, von den Bezie- 
hungen des logischen Identitätssatzes A = A zur Flug- 
technik etwas zu lesen. Die Arbeit ist, obgleich, wie 
gesagt, herzlich unbedeutend, doch etwas kurios, und das 
mag vielleicht der Grund ihrer Übersetzung ins Deutsche 
gewesen sein. 

»ÜBER DAS JETZIGE STADIUM des lenkbaren 
Luftschiffes.« Von Paul Haenlein, Ingenieur in Mainz. 
Leipzig 1904. Verlag von Grethlein & Co. — Dieses 
AVerkchen, aus dessen Titel nicht recht ersichtlich ist, ob 
es von dem Stadium des lenkbaren Luftschiffes überhaupt 
oder von demjenigen des Haenleinschen handelt, befaßt 
stell nach einigen allgemeinen einleitenden Worten in der 
Tat zuerst hauptsächlich mit dem letzteren. Der Verfasser 
sacht im weiteren Verlauf der Schrift den Beweis zu er- 
bringen, daß das Gewicht der modernen leichten Motoren 
für dynamische Flugmaschinen immer noch viel zu groß 
ist. Die Unfälle und Mißerfolge der Ballon luftschiffe führt 
Haenlein auf die mangelhaften Vorkehrungen zurück und 
will schließlich den richtigen Weg zeigen, »wie man^ 
ohne große Opfer an Zeit und Geld, die Frage des lenk- 
baren Luftschiffes einer erfolgreichen Lösung zuführen 
kann«. 



Die 




erster und zweiter Jahrgang 

ist, soweit der vorhandene Vorrat 
reicht, eingebunden um den Preis von 
13 Kronen für jeden Band in der Ver- 
waltung, Wien, I., St. Annahof, erhältlich. 



BRIEFKASTEN. 

FAST JEDEN TAG bringt uns die Post Anfragen 
und Ersuchen um Auskünfte in flugtechnischen und 
aeronautischen Dingen von wildfremden Personen, die weder 
Abonnenten der »Allgemeinen Sport-Zeitung« noch der 
»Wiener Luftschiflfer-Zeitung« sind, gleichwohl aber von 
dem Herausgeber dieser Organe, beziehungsweise der 
Schriftleitung eine ausführliche briefliche 'Beantwortung 
ihrer Zuschriften erwarten. Wollten wir allen diesen An- 
sinnen entsprechen, so mü6ten wir zu diesem Zwecke eine 
formliche Auskunffskanzlei schaffen oder mindestens einen 
eigenen Beamten dazu anstellen. Wir erklären daher ein 
für allemal, daß wir weder Zeit noch Lust haben, jedem 
nächstbesten Fremden eine Privatbclchrung zu widmen, 
weshalb wir solche Anfragen gar nicht beantworten. An- 
fragen von Abonnenten werden im »Briefkasten« beant- 
wortet. 

P. P. in S. — Verbindlichsten Dank! 
G. L. in Köln. — Die Wiener Ausstellung für Luft- 
schiffahrt war 1888. 

M. S. in Prag. — Die Adresse des Wiener Aero- 
Klubs ist: Wien, I. St. Annahof. 

M. B. in Kassel; — Die »Wiener Luftschiffer- 
Zeitung« besteht seit dem 1. März 1902. 

H. S. in A. — Persönlichkeiten, welche derartige 
Erfindungen finanzieren können und wollen, sind uns 
nicht bekannt. 

W. v. ST. in K. — Jawohl, der 1. und 2. Jahrgang 
der »Wiener Luftschiffer- Zeitung« 1902-1903 sind in 
einigen Exemplaren noch vorrätig; Preis gebunden 13 K 
pro Band. 

M. K. in W. — Ihre Bemerkungen sind leider voll- 
kommen zutteffend; was immer für Mangel dort zutage^ 
treten mögen, ein Mangel, an faulen Ausreden »ist niemals 
zu befürchten! 

W. B. in Wien. — Die erwarteten Bemerkungen 
über den »Lenkbaren« des Herrn Grafen Andor Sz6ch6nyi 
linden Sie in der heutigen Nummer. Tatsächliche Versuche 
mit einem sogenannten »lenkbaren Ballon« über den Hänsern 
Wiens werden wohl übrigens niemals gestattet werden. 

W. ST. in K. — Nachdem es dem Herrn Haupt- 
mann Hinterste isser beliebt hat, zu behaupten, sein Aus- 
scheiden aus dem Wiener Aero-Klub sei durch eine 
»Eigenmächtigkeit« des Präsidenten ver^nlafit worden, 
so wird der Präsident des Klubs nunmehr — sobald er 
von seinem Urlaube zurückgekehrt sein wird — das 
betreffende Kapitel der Giüudungsgeschichte des Klubs 
in die Öffentlichkeit bringen und es dann getrost dieser 
überlassen, zu beurteilen, auf welcher Seite Eigenmächtig- 
keiten begangen wurden und wer im Rechte ist. 

L. und S. in München. — Auch das werden wir 
einmal gründlich besprechen; wenn wir nur nicht mit 
solcher Stoffüberfüllung zu kämpfen hätten! Als wir vor 
zwei Jahren mit der Herausgabe der »Wiener Luftschiffer- 
Zeitung« begannen, fragte uns ein Freund, ob wir denn 
glauben, immer genug Stoff dafür zu finden? Von der 
ersten Nummer an haben wir aber stets mehr zur Ver- 
fügung gehabt, als nötig war, und seit einem Jahr sind wir 
immer nur in Verlegenheit, alles unterzubringen, was in 
der aeronautischen Spalte der »Allgemeinen Sport- Zeitung« 
und in der »Wiener Luftschiffer - Zeitung« gebracht 
werden soll. 

L. G. in O. — Ganz richtig, die betreffende Über- 
setzung ist in diesem Punkte falsch: »scale« heißt im 
vorliegenden Falle nicht »Wage«, vielmehr bedeutet die 
Phrase »on a smaller scale« soviel wie »im kleineren Maß- 
stäbe«. Daß der Herr Übersetzer das nicht weiß, beweist, 
daß er nicht englisch kann, aber trotzdem mit Hilfe des 
Lexikons zu übersetzen bemüht ist. Bei dem Umstände 
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null, als es im Englischen sehr viele Worte gibt, die schier 
zahllose Bedeatungen in den yerschiedensten Arten der 
Anwendung haben, bildet jeder solche Ausdruck mit viel- 
seitigem Sinn eine Art Falle für den der Sprache zu wenig 
Kundigen, der mit dem Lexikon zu arbeiten gezwungen 
ist. Besonders drohen natürlich in technischen Artikeln 
zahllose Klippen dieser Art. 

B. W. in Berlin. — »Capitain Cetti« ist ein schwedi- 
scher Berufsluftschiffer, jedoch nicht Mitglied der aero- 
nautischen Gesellschaft Schwedens. Er war, wie es scheint, 
der erste Skandinavier, der in Schweden Ballonaufstiege 
unternahm und gewiß ist, dafi Andr^e mit ihm einige 
Fahrten gemacht hat, als er anfing, sich für die Luftschiff- 
fahrt zu interessieren, da Cetti der Einzige im Lande war, 
der einen Ballon besaB. Cetti war es also jedenfalls, der 
Andr^ in die praktische Acronautik eingeführt hat. Vorher 
soll er sich in verschiedenen Berufen versucht und unter 
anderem auch Yarietd-Artist und dann Hungerkünstler 
gewesen sein. Ob er die Luftschiffahrt noch derzeit ausübt, 
ist uns nicht bekannt ; das Vorstehende ist vielmehr alles, 
was wir über ihn ermitteln konnten. 

L. B. in Wien. — Die Bemerkungen von R. N. in 
der »Zeit« über die absurde Idee des BaHonhauses in der 
inneren Stadt waren vollkommen richtig, ebenso die von 
demselben Blatte an die letzte Ballonlandung in der Stadt 
geknüpften Ausführungen über die Gefährlichkeit solcher 
Landungen mitten im Häusermeere. Ganz ungerecht aber 
und völlig aus der Luft gegriffen war der Schlußsatz der 
letzterwähnten Ausführungen, worin es hieß : »Wenn also 
bei solchen Landungen auch eine gewisse Bravour, die 
Lust, ein Luftschifferkunstsück zu machen, mitspielt, so 
ist diese Bravour eine sehe übel angebrachte. Der 
Lnftschiffersport birgt doch natürliche Gefahren genug in 
sich, als dao diese noch künstlich erhöht werden müßten. 
Es müßte deshalb als ein sträflicher Leichtsinn be- 
zeichnet werden, wenn eine solche Landung in der Stadt nicht 
mit allen Mitteln zu vermeiden gesucht würde. Das scheint 
nun bei der Häufung dieser Art von Landungen nicht 
der Fall zu sein.« — Hier wird also behauptet, daß es 
den Anschein habe, als wenn die letzten Stadtlandnngen 
zu vermeiden gewesen, aber von den betreffenden Luft- 
schiffern aus bloßer Bravour und um Kunststückchen zu 
zeigen, absichtlich herbeigeführt worden wären, 
was ein sträflicher Leichtsinn sei. Diese Behauptung von 
ganz fachunkundiger Seite zeigt wieder einmal so recht 
deutlich, wie eine Gattung Presse schnell mit Anwürfen 
zur Hand ist, wo nicht die geringste Ursache zu solchen 
vorliegt ! Wenn sich der betreffende Kritiker, bevor er die 
Beschuldigung »sträflichen Leichtsinnes« niederschrieb, bei 
irgend jemandem, der von Luftschiffahrt auch nur ein 
bißchen versteht, erkundigt hätte, so wäre ihm sicher der 
Bescheid geworden, daß bei den drei letzten Wiener 
Stadtlandungen von einer Absicht, sich die dabei unver- 
meidlichen Gefahren und Unannehmlichkeiten freiwillig 
auf den Hals zu laden, gar keine Rede sein kann. Die 
zwei Landungen der Aero-Klub-Ballons — »Jupiter« im 
Spitalshofe und »Saturn« auf dem Bauplatze in der Josef- 
stadt — waren in ihrer tadellosen Aasführung allerdings 
Kunststücke, aber nicht freiwillig gemachte, sondern von 
der nach der Auffahrt eingetretenen völligen Windstille 
erzwungene, da es ein Hinauskommen aus der Stadt 
ohne jeden Luftzug in der Höhe eben nicht mehr gab. 
Und was die dritte Landung in der Stadt betrifft, jene 
des »Exzelsior«, so hatte diese Fahrt von allem Anbeginn 
bis zum Ende derselben in der Ortliebgasse so wenig von 
einem »Kunststück« an sich, daß wohl dabei am aller- 
wenigsten eine Absicht, so zu landen, vermutet werden 
kann. Die ganze den Wiener Luftschiffern zugedachte Be- 
lehrung war also nicht bloß überflüssig, sondern gänzlich 
unmotiviert and ungerecht. 

G. L. in B. — Im nachstehenden finden Sie die 
verlangten Mitteilungen über die deutsche Militär-Luft- 
schiffer (ruppe: »Ein Luftschifferbataillon oder, richtiger 
ausgedrückt, Halbbataillon besteht seit dem 1. Oktober 
1901 und hat außer den beiden Kompagnien noch die ihm 
zugeteilte Bespannungsabteilung, bestehend aus einem Train- 
offizier, 50 Fahrern und 50 Pferden. Bataillonskommandenr 



ist zur Zeit Major von Besser. Bayern hat eine besondere 
Luftschifferkompagnie. Das Luftschifferbataillon verwendet 
den Fesselballon und den Freiballon. Zu einer Feld- 
Luftschifferabteilung gehören außer Pack-, Lebensmittel- 
und Futterwagen 12 Gaswagen, zwei Gerätewagen und ein 
Windewagen. Diese mit sechs Pferden bespannten Wagen 
bestehen aus einem Vorder- und einem Hinterwagen, die 
durch Protzhaken und Protzöse verbunden sind. Auf sämt- 
lichen Vorderwagen befindet sich Sitzraum für drei Mann, 
desgleichen bei dem Hinterwagen der Gaswagen. Der 
Hinterwagen der Geräiewagen dient mit seinem ganzen 
Dach zur Aufnahme der Ballontrage mit der verpackten 
Ballonhülle. Jeder Graswagen befordert 20 Gasflaschen, 
von denen fünf im Faßkasten des Vorderwagens, 15 in 
dem Hinterwagen Platz finden. Sechs Gaswagen ent- 
halten eine Ballonfüllung. Die Gasflaschen, deren Durch- 
schnittsdruck ihrer Ladung nicht unter 150 und nicht 
über 200 Atmosphären beträgt, sind durch ein Ventil 
geschlossen, zu dessen öffnen ein Ventilschlüssel dient 
Ein* Gasrohr mit fünf Ansätzen nimmt das aus den 
Flaschen entleerte Gas auf und führt es durch den Ver- 
bindungsschlauch in das Rohrsystem des Hinterwagens. 
Die 15 Gasflaschen des Hinterwagens liegen in drei Lagen 
übereinander und ragen mit ihren Hälsen durch die Aus 
schnitte der Vorderwand heraus. Außen an der Vorder- 
wand mit Laschen befestigt ist das Rohrsystem, bestehend 
aus drei senkrechten und einem wagrechten Eisenrohr. 
Die äußeren senkrechten Rohre haben je sechs, das mittlere 
drei Ansätze für die Anschlußrohre zu den Flaschen- 
köpfen. Von der Mitte des wagrechten Rohres zwischen 
den Wagenarmen hindurch führt unter dem Boden entlang 
das Sammelrohr, welches hinten zwischen den Wagenarmen 
im Mundstück endigt. Vom dicht oberhalb der Wagen- 
arme befindet sich ein Stutzen für den Verbindungsschlauch 
des Vorderwagens. Der doppelt gebremste und verankerte 
Hinterwagen des Windewagens trägt die auf einem Gestell 
ruhende Windevorrichtung. Auf der Kabeltrommel der 
Windevorrichtung rollt ab und auf das Gliederkabel, 
welches in mehreren Lagern, durch Filzdecken getrennt, 
auf der Trommel liegt. Das Kabel besteht aus zehn 
Gliedern von je 100 m Länge, hat also eine Gesamtlänge 
von 1000 m. Um den Ballon schneller oder langsamer ein- 
holen zu können, sind an der Windevorrichtung drei Über- 
tragungen vorhanden, für schnellstes, mittleres und lang- 
sames Einholen. Das Kabel übt, am Dynamometer ge- 
messen, in der Regel keinen größeren Zug als 1000 k^ 
ans. Bei einem Zuge über 1500 k^ ist die Verwendong 
eines Fesselballons im allgemeinen schon ausgeschlossen. 
Die Gasflaschen sind aus Stahl und aus einem Stück ohne 
Naht hergestellt. Der Hohlraum einer Gasflasche beträgt 
35—86 /, bei 150 Atmosphären Druck nimmt dieselbe 
daher 5*2 — 5*4 m' auf. Das Gewicht einer Gasflasche be- 
trägt 50—55 k^". Aus dem oben erwähnten Sammelrohr 
führen Füllschläuche das Gas vom Gaswagen zum Sammel- 
becken. Der Sammelschiauch führt es vom letzteren zaoi 
Ballon. Das Gas selbst — Wasserstoffgas — wird aus 
einer Mischung von Eisendrehspänen, Schwefelsäure and 
Wasser in der Gasanstalt hergestellt und aufbewahrt« 
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Der Stand 



der 



Luftschiffahrt 

zu Anfang 1904. 

VORTRAG 

gehalten in der außerordentlichen Versammlung des 

Wie er Aero-Klubs zu Wien am 15. Dezember 1903 im 

großen Saale des Ingenieur- und Architekten-Vereines 

▼Ott 

VICTOR SILBERER. 
Preis 60 Heller = 60 Pfeanlge. 
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Gesucht 



wird der erste Jahrgang der Berliner „Zeitschrift für 

LNflsohiirahrt" (1882). Anträge mit Preisangabe an die 

Verwaltung der »Wiener Luftschiffer- Zeitung«, Wien, 

I., St. Annahof. 



L'flERONflUTIQUE 

LA KATI0ATION ACRIEHITS 



Abonnements: 
France 2 fr, 50 par an. — Ktranger: 3 fr. 

Dir ectenr^Fondatear : E.-J. SAUNIERE. 

La nöavelle transformalion de irAirODautique« 
qni paratt maintenant soas uae »rtistique coavcrtuTe 
illnstrie et £Ur papter de luxe» ea fait ta publication 
apiciale la plus interessante et la moin» chtre. C*esl 
Forgane de vulgär isaiion par excellt^nce qui ^cra lu par 
lous ceux qui s*int^rcssent aus pragris de la Navigation 
a^rienne, 

Dlreclion: 58, Rue J.-l. RouSseau, Paria (Mercredi et 
Vendredi de 4 beores 4 <) heures). 

Adressa- lea abonnemeata ä M. J. Saunifere, 89, rue 
Chevallier, Levaltois-Perret, 



T "DollrkTi ! ^*°® Schilderung der Fahrten des 

ini jDallOni Wiener Luftballons «VINDOBONA« 
im Jahre 1882, sowie der früheren Wiener Luftfahrten 
(1791 bis 1881), weiters eine Beschreibung der bedeu- 
tendsten und interessantesten Aszensioneo, die überhaupt 
• je stattgefunden haben, und endlich eine Aufzählung 
aller jener Luftfahrten, bei denen Menschenleben zum 
Opfer gefallen sind. Herausgegeben von Victor S i 1 b e r e r . 
Mit 14 Abbildungen. Höchst elegant, originell, sport- 
mäßig gebunden, Preis 6 K = J/ 5-40. 



L'A^ronaute. 

BuUetiii mensuel illastre de la Societe fran9aise 
de Navigation aerienne. 

Das älteste Fachblatt für Luftschiffahrt und 
Flugtechnik. 

Erscheint monatlich. Gegründet im Jahre 1868. 

Abonnements preis für das Ausland 8 Franken pro Jahr. 

Einzelne Nummer: 75 Centimes. 

Die PrSniiroerationsgelder sowie alle Zuschriften für 

die Administration oder Redaktion sind zu richten 

ao M. Triboulet, 10 rue de la Pepini^rc, Paris. 



ILLGEIV\EINE 




Die „AllgemefEie Sport-Zeitung", redigiert von 
Victor Silberer, igt das grfJDte^ reit^hhalttgste und 
verbreltetste Sportblatt In deutscher Sprache. 

Sie zählt äu ihren Amateur-Mltarbeüern die 
Meister und Koryphäen :iu& allen Sportzweigen. 

Sie berichtet ausfubilich und muätergältig über 
die Vorkommnisse auf allen Gcbieteo des Sports, 
und z^ar Qbert Pferdezucht, Rennen, Reiten. Traben, 
Fahren, Ruderu, Segeln, Schwimmen, Eislaufen, 
Schneeschohlaufcn, Schütteln, Radfahren, Automo- 
bil ismas, Rollschuh laufen, Athletik, Ringen, Turnen, 
Fechten, Boiten, Pedestnanismus, Gymnastik, Fußball, 
Tennis, I*awn Tennis« Polo, Golf, Cricket, Ping-Pong, 
Billard, Luftschiffahrt« Photographie, Schießen, Jagd, 
Zwinger (Hundesport), Fischen, Schach^ Theater, 
K.un!it, Literat ur^ Vertu is<iht es. 

Die „AÜQeaieioe Sport-Zetiuftg'^ [et das ein- 
xLg« Wochentitatt ta deutscher Spracht, das eine 
■tändige Spalte fijr LuflschtfTahrt besitzt und 
regelmäßig mehrere Seiten voll Neuigkeiten über 
Balbnwesen und FlugtechnEk aua atlen Ländern brirtgtl 

Die »Allgemeine Sport- Zeitung« wird an fast 
allen europäischen Höfen, ferner vom hohen Adel, 
von Sport leuten aller Art^ von MiUtaT^, Sport-Klubs 
und -Vereinen, Gutsbesitzern, Großindustriellen, 
FoTät- und Landwirten etc. etc. gelesen und ist 
anerkannt als gewi^'^enhaftes-und yerläÖliches Fach* 
blalt. Sie liegt sowohl in Össt erreich -Ungarn als aach 
in Deutschland in allen größeren Cafes auf. 

Preis für Ost erreich- Ungarn . . 40 Kronen jährlich 
* 9 Deutschland . . , . ♦30 Mark * 

Adresse: Wien, I. „St. Annahof^^ 
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o iSEnriERINQjT 

Miiienies Hais flr ile ToneliE Well! 

130 Wohnzimmer und Salons in allen 
Größen. Mit ganz besonderem Komfort 

• • • • • eingerichtet. • • • • • 

Vorzügliches Restaurant. 

Ganz exquisite Küche. 

Das prachtvolle Caf6 in unmittelbarer 
Verbindung mit der großen Halle des 

• ••••• Hauses. •••••• 

• • Eigene Hochquellenleitung. • • 
20 Joch (über loo.ooo Quadratmeter!) 

grosser Hotelpark 

mit zwei vorzüglichen 

Lawn-Tennis-Plätzen. 

Alle weiteren Auskünfte erteilt bereit- 

• • • willigst die Verwaltung. • • • 

• • • rrelc^ffrum ni-Acl rosse ! • • • 

»Erzjohann Semmering.)) 
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Nicht bald ein Gebiet menschlicher Tätigkeit ist in 
den letzten zehn Jahren so in den Vordergrund getreten nnd 
hat so sehr das allgemeine Interesse des Publikums wach- 
gerufen als die Luftschiffahrt. Wird der Mensch je im stände 
sein zu fliegen? Das heiüt, wird es jemals eine Flugmaschine 
oder einen lenkbaren Ballon geben, mit dem man ganz nach 
Willkür bei jedem Winde nach allen Richtungen den Luft- 
ozean wird durchsegeln können? Diese Frage beschäftigt 
heute Millionen von Geistern. 

Inzwischen aber durchsegeln jährlich Hunderte von 
kühnen Pionieren der Luftschiffahrt nach allen Richtungen 
den Luftozean, nicht ge^^en den Wind, wohl aber mit 
kluger und geschickter Ausnützung desselben! 

Das Fahren mit dem gewöhnlichen »anlenkbaren« 
Kugelballon hat sich zu einer Spezialwissenschaft mit hoch- 
entwickelter Technik erhoben, in der es heute Meister gibt, 
die es zu einer wahren Künstlerschaft gebracht haben. Die 
Luftschiffahrt ist gleichzeitig zu einem Sport geworden, der 
viele begeisterte Anhänger zählt und dem Vergnügen, aber 
auch der Wissenschaft und der Landesverteidigung dient. 

Es ist nun natürlich, daß damit auch auf dem frucht- 
baren und für die allgemeine Belehrung so nützlichen Felde der 
Rcisebeschreibung ein neuer Zweig auftaucht, jener der 
Reisen im Ballon. Merkwürdigerweise hat es bis jetzt ein 
einziges Werk dieser Art in deutscher Sprache gegeben, und 
dieses war nur eine Ül)ersetzung aus dem Französischen, 
das die Luftreisen von verschiedenen Franzosen und 
Engländern betraf. 

Um so größerem Interesse wird das hier angezeigtCL 
Buch eines deutschen Autors begegnen, der nur seine 
eigenen Luftfahrten beschreibt — tatsächlich die erste 
deutsche Sammlung von Fahrtbeschreibungen eines Luft- 
reisenden, der innerhalb weniger Sommer über viertausend 
Kilometer im Ballon zurückgelegt hat. Der junge Luft- 
reisende hat schon eine ganze Reihe von sehr beachtens- 
werten Höchstleistungen auf seinem Gebiete geschaffen. 
So ist er der erste und bis jetzt einzige Luftschiffer, dem 
es gelungen ist, von Wien aus im Ballon die Nordsee zu 
erreichen. Seine Fahrt von Wien nach Cuxhaven — 828 Kilo- 
meter in 14 Stunden ! — bildet einen glänzenden Rekord. 
Er war der erste und bis nun der einzige, dem es gelang, 
mit einem nur 12()0 Kubikmeter fassenden Ballon mit 
Leuchtgasfüllung 23Va ^Stunden in den Lüften zu bleiben, 
und noch höher darf seine erst liH)3 vollbrachte Leistung 
veranschlagt werden, in einem nur 800 Kubikmeter fassen- 
den Ballon über neunzehn Stunden ganz allein zu fahren. 

Alle diese Fahrten verzeichnet der Autor des 
reich illustrierten Werkes „4000 Kilometer im 
Ballon'S Herbert Silberer vom Wiener ASro-Klub. 
Das Werk enthält die ausführlichen Schilderungen aller der 
hochinteressanten Fahrten des jungen Amateur- Aeronauteu, 
Schilderungen in jener natürlichen Frische, welche nur der 
unmittelbare Eindruck des Sclbsterlebten hervorbringt. 

Das Buch erhält noch bedeutend erhöhten Wert durch 
zahlreiche vorzüglich ausgeführte Wiedergaben photo- 
graphischer Aufnahmen vom Ballon aus, welche 
der Verfasser bei seinen verschiedenen Fahrten gemacht hat, 
unJ welche nicht allein sehr schöne Landschaftsbilder von 
oben, sondern auch höchst interessante und lehrreiche An- 
sichten des Wolkenmeercs, der Erde durch die Wolken 
von oben elc. cVc. \imla.^*<iii. 
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DER GROSSE PREIS VON ST. LOUIS. 
ES RÜHRT SICH NICHTS MEHRI 

Der August ist lu Ende, das ist der vierte Monat 
des »Weltc-Jahrmarktes in St. Louis — von dem großen 
Wettbewerb der lenkbaren Ballons und der Flugmaschinen, 
über den seit zwei Jahren soviel getrommelt worden, bort 
man aber gar nichts mehr. Nicht ein einziger Bewerber 
hat bisher auch nur den kleinsten Versuch gemacht, seine 
Knust zu zeigen! 

Santos-Dumont, den man für den einzigen ernsten 
wid berechtigten Teilnehmer halten durfte,' ist nach kurzem 
Aufenthalte in St. Louis mit sehr merkwürdigen Erfahrungen 
wieder nach Paris zurückgekehrt, von den anderen aber, 
die sonst noch gehoflft haben mögen, sich um den großen 
Preis bewerben zu können, ist bis zur Stunde kein einziger 
auf dem Plan erschienen. 

Es scheint demnach, daß die ganze Greschichte jetzt 
geräuschlos im Sande verrinnen werde, ein Resultat, das 
bekanntlich nicht im geringsten im Widerspruch zu den 
Prophezeiungen steht, die wir von allem Anfange an dem 
ganzen phantastischen Wettbewerb gewidmet haben. Wir 
haben stets betont, daß. die Ausschreibung dieses großen 
Preises weder das Ballonwescn, noch die Flugtechnik auch 
nur um einen Schritt weiter bringen werde, und wenn nicht 
alle bisherigen Anzeichen trügen und sich nicht eine ganz 
Tmerwartete Überraschung ereignet, so behalten wir mit 
unserer Vorhersage vollständig recht: Der große Preis, der 
so vielen Erfindern in den Kopf gestiegen ist und ihnen 
schlaflose Nächte verursacht hat, erweist sich als eine 
geschickt lancierte Seifenblase, die ihre Urheber keinen 
Kreuzer kostet, aber zwei Jahre ' im' vollsten Maße ihre 
Schuldigkeit als internationale Reklametrompete für den 
Jahrmarkt von St. Louis getan hat. V, S, 



Santos - Dumont mag übrigens froh sein, daß er 
seinen Ballon am 20. August nicht mehr in St. Louis in 
der Halle des Ausstellungsplatzes untergebracht hatte, denn 
an diesem Tage ging, wie die Pariser Blätter melden, in 
St. Louis und am Weltausstellungsplatz ein Zyklon 
nieder, der »große Verheerungen anrichtete«. Da würde 
ein heikler »Lenkbarer« gut aussehen, der nur in einer 
nach zwei Seiten ofifenen Halle aufbewahrt ist! 



DIE JUU-HOCHFAHRT. 

Am 8. Juli stieg der »Jupiter«, dessen sehr 
bedeutende Havarien von der stürmischen Landung 
bei Kreutzenstein die geschickte Hand der Klub- 
schneiderin rechtzeitig repariert hatte, wieder tadellos 
rund und vorzüglich neu lackiert in die von keinem 
Hauch bewegten Lüfte hioauf. Diese Fahrt wies 
die Eigentümlichkeit auf, daß sie zwei Führer und 
zwei Teilnehmer hatte, obgleich nur zwei Herren 
an derselben teilnahmen. Das klingt zwar paradox, 
ist aber sehr leicht zu erklären und es kommt 
ähnliches vielleicht öfters vor. Übrigens braucht 
man sich bloß an die bekannten zwei Söhne, zwei 
Väter, den Enkel und den Großvater zu erinnern, 
die bloß drei Personen sind. 

Herr Dr. Valentin, der bewährte Führer der 
Hochfahrten desWienerAero-Klub, mußte als Reserve- 
offizier dem Vaterlande Dienste tun; nun fehlte 
für die Juli-Hochfahrt das Haupt, aber siehe, statt 
des einen fehlenden Hauptes waren im Nu, wie bei 
der lernäischen Hydra, zwei Häupter da. Der 
Präsident des Klubs lud Herrn Dr. Sc hl ein, 
Assistenten an der k. k. meteorologischen Zentral - 
anstalt, ein, an Stelle des Dr. Valentin die meteoro- 
logischen Beobachtungen zu übernehmen, was der- 
selbe bereitwilligst annahm. Ich sollte als Mitglied 
des Klubs die offizielle Führung und damit auch 
die Verantwortung für die Landung sowie für die 
kunstgerechte Entleerung und Verpackung des Ballons 
übernehmen. Gleich nach der Fahrt füllte ich, wie 
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dies üblich, den Fahrtbericht an den Präsidenten 
aus, in welchem ich mich dem Vorgesagten zufolge 
als »Führer« bezeichnete. Herr Dr. Schiein aber 
ließ auch nicht locker : in seinem meteorologischen 
Bericht hat er sich als Führer stehen. Es wird also 
bis in ewige Zeiten jeder von uns beiden glauben, 
er sei der Führer gewesen und der andere der 
»Teilnehmer«. In der Tat aber hatten wir uns 
gegenseitig ergänzt. Dr. Schiein als kundiger Hoch- 
fahrtenspezialist, ich als der mit dem Klubmaterial 
und dessen Behandlung vertraut gewordene »offizielle« 
verantwortliche Führer.*) 

Den Aufstieg leitete Herbert Silber er. Der 
Ballon stieg um 8 : 25 vertikal vom Klubplatz in 
die Höhe und bewegte sich langsam über die 
Rotunde zum Zentralfriedhof, über dem er eine 
volle Stunde stand. Wir hatten eine selten schöne 
Aussicht auf das Häusermeer Wiens und konnten 
genau die Manöver eines Fesselballons über dem 
nahen Arsenal verfolgen. Der »Jupiter« stieg kon- 
tinuierlich, bis er in 2500 m Höhe in eine kühle 
Luftströmung geriet, welche uns langsam bei Bieder- 
mannsdorf über die Laxenburgerstrafie trug. Hier 
konnte man die Gegend von der Donau bis Vöslau 
überblicken. Wien glich von unserer Höhe gesehen 
— wir waren hier bereits 4000 m hoch — einem 



*) DisM Fflhrerfr»c»f dto nicht de« helleren Belt»>ehmacke« 
entbehrt, ist für den Aero-KIab keine solche. Der PriUident und 
Pahrwart de« Klub« hatte auMirackUeh Herrn Artar Bultimann 
als offisiellen Fflbrer bestimmt und deshalb dem genannten 
Jungen Qelehrten, der bei dieser Fahrt auch wieder Mektrisehe 
Messungen machen wollte, dies ausdrücklich nicht gestattet. Herr 
Artur Bolumann hatte Tielmehr die strikte Weisung, sieh nur der 
Führung des Ballons su widmen und eventuell Herrn Dr. Schiein 
bei seinen meteorologischen Arbeiten su unterstützen. Herr Dr. Schiein 
konnte damals noch nicht offlsiell mit der Pühmnc betraut werden, 
obgleich er schon riel me)ir Hochfahrten «emaeht hat, als Herr Boltt- 
mann, weil er noch nicht Mitglied des Klubs war. Inswischen hat 
Jetst Herr Dr. Scblein um Aufnahme in den Airo-Klnb angesacht 
und seither wieder die neueste Hochfahrt am 8. Anguet mitgemacht. 
Dabei sei aber bemerkt, daß beide Herren noch nicht offislelle 
■Führer« des A^ro-Klubs sind, da hiean leder erst noeh eine 
Alleinfahrt su absolrleren hat, ehe seine besügUcbe Ernennung 
erfolgoi kann. 



einzigen großen Rauchfang, dessen kolossale Rauch- 
wolken sich in schier endlosem Strange in dem 
schwachen Winde nach Süden wälzten. Durch diesen 
Rauchstreifen konnte man nichts vom Lande sehen. 

Um 10 : 35 erreichten wir die Maximalhöhe, 
4928 m bei — 2*5 Grad. Jetzt warfen wir nicht 
mehr BaUast aus, sondern ließen uns fallen. Im 
Sinken überflogen wir noch Baden und mußten 
achtgeben, daß uns nicht eine tiefere Strömung 
wieder gegen diese Stadt zurücktriebe. Wir warfen 
wiederholt Schleifen aus Seidenpapier aus, um zu 
sehen, wohin diese tiefer gekommen flögen. Da 
wurde eine plötzlich zu unserem Schrecken gegen 
die Stadt getrieben Der Ballon war aber gerade 
in die Kumulusschicht gekommen, welche über den 
Bergen des Wienerwaldes lag und sich rasch in der 
entgegengesetzten Richtung, also nach Süden be- 
wegte, daher dürfte diese Bewegung der Schleife 
nur relativ gegen den Ballon gewesen sein, denn 
der Ballon und andere Schleifen, die tiefer aas- 
geworfen wurden, zeigten dann keine Spur von 
Bewegung gegen Norden. Wir bremsten den Fall 
nicht mehr, um nicht eventuell über den Wald 
getrieben zu werden. 

Einige hundert Meter über dem Erdboden 
bemerkten wir plötzlich in nächster Nähe die Linie 
der elektrischen Bahn, welche Baden mit Vöslau 
verbindet Da wir aber kerzengerade auf ein Stoppel- 
feld sanken, zogen wir ein wenig Ventil und warfen 
den Anker aus. Letzterer hielt genügend, wir ^elen 
sachte auf, der Ballon aber hatte nur mehr die 
Kraft, den Korb ein wenig aof die Seite zu legen, 
es war eine sehr sanfte Landung. 

Um 11 : 30 verließen wir den Korb, um den 
Ballon in der größten Mittagshitze zu entleeren und 
zu verpacken. Eine Stunde später kamen wir auf 
emem holprigen Streifwagen am Badener Bahn- 
hofe an. Artur BoUtmann. 



Internationale Ballonfahrt vom 8. Juli 1904. 

Bemannter Ballon »Jupiter« des Wiener Aero-Klnbs. 1200 m' Leuchtgas. 
Führer und Beobachter: Dr. Anton Schiein. — Teilnehmer: Artur Boltzmann. 

Nach der Landung: Soos bei Baden in Niederosterreich. 
Zeit: 11 Uhr 30 Min. Vm. Wiener Zeit. 

Luftdruck 743-2 mm 

Temperatur 306 Grad C 

Feuchtigkeit • . . 35 Grad 

Dampfdruck 11*5 mm 

Windrichtung Windstille 

Bewölkung 



Vor dem Aufstieg: KlubplaU im k. k. Prater. 
Zeit: 7 Uhr Vm. Wiener Zeit. 

Luftdruck 7520 mm 

Temperatur 190 Grad C 

Feuchtigkeit 87 Grad 

Dampfdruck 14*1 mm 

Windrichtung Windstille 

Bewölkung 





Lafidrack 


SMhöhe 


Tempera 


ner Zeit 


MUllmeter 


Meter 


Grad C 


8:25 


— 


— 


— 


8:40 


6836 


979 


18-5 


8:45 


663*2 


1237 


15-5 


8:50 


645-0 


1472 


13-7 


8:55 


633-0 


1630 


12-8 


9:00 


6144 


1880 


10-7 


9:05 


Ö990 


2091 


9-4 


9:10 


595-8 


2136 


9-4 


9.15 


583-8 


2305 


95 


9:20 


568-4 


2526 


8-0 


9:25 


561-0 


2634 


77 


9:d0 


5504 


2791 


77 


9:35 


5394 


2958 


75 



Wahrend des Aufstieges 
Feachtigkeit Dampf«! rock 



Prozent 

63 
62 
61 
60 
56 
47 
44 
42 
40 
38 
37 
36 



MiUlmeier 

lOO 
82 
72 
6-6 
5-4 
42 
3-9 
3-7 
3-2 
3-0 
2-9 
2-8 



Bemerkvnfen 

Aufstieg vom Prater. 

Über Wien nebeliger Dunst. 



Über dem Zentralfriedhof. 



Wind bemerkbar. 

Cumuli über den Alpen sichtbar. 
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ri«ner Zeit 


Laftdniok 


SeebObe 


Temperatur 


Fenchtiglceit 


Dampfdruck 


Millimeter 


Meter 


Grad C. 


Prozent 


MiUimeter 


9:40 


5320 


3072 


77 


33 


2-6 


9:45 


5256 


3172 


7-2 


31 


24 


9:50 


513-6 


33H2 


72 


30 


2-3 


9:55 


601-8 


3553 


6-2 


28 


20 


10:00 


490-8 


3735 


60 


25 


1-9 


10:05 


473-4 


4030 


4-0 


23 


1-5 


10:10 


460-4 


4256 


3-3 


21 


12 


10:15 


452-0 


4405 


1-5 


21 


1-1 


10:20 


446-2 


4509 


1-4 


20 


1-1 


10:25 


439-0 


4640 


0-5 


20 


1-0 


10:30 


481-8 


4772 


1-6 


20 


0-8 


10:35 


4234 


4928 


25 


19 


0-8 


10:40 


425-8 


4883 


23 


19 


0-8 


11:30 


743-2 


— 


30-6 


35 


11-5 



B e m I 



Obere Begrenzung der Camuli ist tiefer als 

der Ballon. 
Immer noch über dem Zentralfriedhof. 



Unter dem Ballon Nebel gegen Süden hin. 



Über Modling. 



Abstieg ! 

Landung bei Baden. 

Landung in 29 ii» SSW. von Wien aus. Mittlere Fahrgeschwindigkeit 2'6 Metersekunden. 

NB. Der Luftdruck ward an einem Darmerschen Heberbarometer beobachtet; zum Vergleiche wurde ein 
Aneroid und ein Barograph mitgenommen. Die Temperaturen wurden an einem Assmannschen Aspirations-Thermometer 
gemessen, mit dem auch ein Haarhygrometer zur Bestimmung der relativen Feuchtigkeit verbunden war. 

Dr, Anton Schiein. 



VON PRAG ZUM BALTISCHEN MEER. 

Eindrucke und Erinnerungen einer neunstündigen Fahrt. 
(Erzahlt von Josef R, Vilimek.) 

»Und wann nahm Ihr Vater Sie zum ersten Male 
auf seinen sahUosen Luftfahrten mit, mein lieber Kapitän?« 

»Das war 1866. Ich zählte damals erst acht Jahre. 
Sieben Jahre später wagte ich meine erste selbständige 
Fahrt« 

»Würdiger Sohn eines berühmten Vaters ! Wie ganz 
amders sehen Sie die Welt als andere Sterbliche! Den 
Mächtigsten der Erde wird nicht so gehuldigt wie Ihnen. 
Ihr Vaterland Frankreich, Belgien, Deutschland, Öster- 
reich, Spanien, Italien haben Sie zu Ihren Füfien gesehen ! 
Und nun wollen Sie uns zu Ihrem erhabenen Standpunkte 
erheben. Wir können Ihnen für diese Großmut nicht 
genug danken.« 

Es war gegen das Ende eines Soupers, wo ich mit 
meinem liebenswürdigen Nachbar, der Hauptperson dieses 
fröhlichen Beisammenseins, diese Worte austauschte, nach- 
dem unser gefeierter Gast mit wissenschaftlicher Gründlichkeit 
und doch im Tone zwangloser Plauderei uns in die Ge- 
heimnisse der Luftschiffsihrt eingeweiht hatte. 

Dieser Mann war kein Geringerer als Louis Godard. 
Der AusBchufi der Landesjubiläumsausstellung hatte ihn 
nach Prag eingeladen, und nach Absolviening seiner 
offiziellen Aufstiege, bei denen auch mir das Vergnügen 
eines Ausflugs über die Dächer unserer schönen Moldau- 
stadt zu teil wurde, wollte er seinen näheren Freunden 
den im wahren Sinne des Wortes zu verstehenden Hoch- 
genuß einer Nachtfahrt bereiten. 

Diese Anserwählten waren nebst meiner Wenigkeit 
der Großgrundbesitzer Josef N o v o t n y aus Drast und seine 
Gattin Vilma, die liebenswürdige Cousine meiner Frau. 

Das Souper, an dem sich noch einige Verehrer des 
berühmten Aeronauten beteiligt hatten, wurde aufgehoben 
und wir fuhren nach der Ballonarena. 

»Victor Hugo« — das war der stolze Name des 
Ballons — begann sich bereits zu runden und blähte sich 
bald zu einem unheimlichen Koloß auf, neben welchem 
die schattenhaften Gestalten, die sich um ihn herum be- 
wegten, wie winzige Zwerge erschienen. 

Godard, dessen peinliche Sorgfalt und Genauigkeit 
keinen geringen Anteil an seinen Erfolgen hatten, unter- 
suchte noch, ich weiß nicht zum wie vielten Male, die 
Haltbarkeit einiger Stricke. Dann betrachtete er noch auf- 
mericsam das Firmament und den Flug der dichten Wolken. 

Nachdem alle Vorbereitungen beendet waren, stiegen 
wir in den Korb. 

Schon während des Soupers hatte uns Godard mit 
der ernstesten Miene gesagt, daß die Reise nach Rußland, 
womöglich nach Moskau gehen sollte, wo wir uns auf dem 
Kreml niederlassen wollten. Und da das Land der 
Moskowiter nicht nur durch seinen Kaviar und seine 



Sardinen, sondern auch durch seinen Winter in besonderem 
Rufe steht, so hatten wir uns alle drei mit tüchtigen 
Pelzen versehen. 

»Die lassen Sie nur getrost unten,« bemerkte Godard 
trocken, als unsere Freunde uns die Pelze in den Korb 
reichen wollten. »Sie werden nicht in die Lage kommen, 
einem waschechten russischen Winter zu trotzen. Der 
Wind hat umgeschlagen und weht direkt nach Norden. 
Wohin der Wind weht, dorthin muß auch der Ballon. 
Die Pelze wären nur ein unnützer Ballast und es wäre 
schade, wenn wir ihn unterwegs auswerfen müßten.« 

»Lebe wohl, du schönes Moskau mitsamt deinem 
unvergleichlichen Kreml!« dachte ich. 

»Und die Plaids?« frug Frau Novotny. 

rDie bleiben auch unten«, antwortete Godard und 
lachte über unsere verblüfften Gesichter. 

Der Augenblick zum Aufstieg war erschienen. 

»Lächez-tout!« kommandierte Godard, und die 
Hände, welche bisher den Rand des Korbes festgehalten 
hatten, ließen los. Der Ballon aber rührte sich nicht. 

Obgleich wir auf Pelze und Plaids verzichtet hatten, 
war die Last noch immer zu schwer. Godard nahm eine 
Revision unseres Reisegepäcks vor und schied alles aus, 
was seiner Ansicht nach entbehrlich war. Während er jede 
Flasche Champagner, jedes Rebhuhn mit prüfender Kenner- 
miene in der Hand wog, schlug mir das Gewissen. Ich 
verbarg nämlich unter meinem Überzieher ein zusammen- 
legbares Feldstühlchen, von welchem ich mir für die Fahrt 
eine größere Bequemlichkeit versprach, als die unzuläng- 
lichen Sitzgelegenheiten sie darboten. 

Auf dem Boden des Korbes lagen als Ballast sieben 
Säcke mit Sand, die zusammen 140 kg wogen. Erst nach- 
dem hievon 60 kg ausgeschüttet worden waren, beliebte 
es dem Ballon, sich langsam in die Lüfte zu erheben, 
und da ich nun alle Schwierigkeiten überwunden glaubte, 
so beichtete ich dem Kapitän meine Schmuggelei, zur 
großen Erheiterung meiner beiden Mitreisenden. 

Unser heißblütiger Franzose, der ein sehr reizbares 
Temperament besaß und über jede Kleinigkeit Wutanfälle 
bekommen konnte, die jedoch glücklicherweise rasch vor- 
übergingen, begnügte sich mit einigen zahmen Schimpfereien. 
Er mochte wohl voraussehen, welche Genugtuung ihm 
noch bevorstand. 

Den Blicken der uns Nachsehenden entschwanden 
wir vermutlich sehr rasch im Dunkel der Wolken. Ein 
unsagbares Gefühl bemächtigte sich unser. An einer Gas- 
blase hängend, segelten wir hoch über der zurückweichenden 
Erde durch das unendliche All ! Wohin wohl ? Bald war 
eine Höhe von 500—600 m erreicht. Wir blickten herab 
auf Prag, von dem nur hie und da einige Lichtpunkte 
durch den über ihm schwebenden dunkeln Nebel schim- 
merten. Bei Troja passierten wir die Moldau. Der Zufall 
fügte es, daß wir über Drast flogen, den Wohnort des 
Novotnyschen Ehepaars. 
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»Parblea! Da müssen wir ans melden,« sagte Godard 
und stieß kräftig in die kleine Trompete, die er bei sich 
fahrte. Wir laaschten eine Weile. Es blieb still. Als 
aber das Trompetenspiel noch ein paarmal wiederholt 
worden war, gab der Nachtwächter aaf seinem Hom 
Antwort. Wir sahen anch Leute hin und her laufen, die 
um bemerkt haben maßten, denn wir schwebten jetzt nur 
in einer Höhe von höchstens 800 bis 400 tn. 

Der Ballon begann bald noch tiefer xu sinken, weil 
er sich durch dichte Regenwolken bewegte, und infolge 
der Feuchtigkeit, die er einsog, schwerer wurde. 

Das war unserem Aeronauten sehr unerwünscht. Er 
nahm einen der Sandsäcke und schüttete ganz allmählich 
einen Teil des Inhaltes aus, während ich Zigarettenpapier- 
chen fliegen lassen mußte, um zu sehen, ob wir uns in 
gleicher Höhe mit denselben behaupteten. Leider flatterten 
die Papierchen aufwärts. Wir waren also im beharrlichen 
Sinken, so daß binnen einer Viertelstunde der ganze Sack 
geleert werden mußte. Das gleiche Schicksal *traf während 
der nächsten Viertelstunde den zweiten Sack und zuletzt 
kam auch der dritte an die Reihe und büßte die Hälfte 
seines Inhaltes ein. 

Der Augenblick war kritisch. Noch mehr Sand 
durfte nicht ausgeschüttet werden. Die anderthalb Sack, 
die noch übrig blieben, machten nur ein Gewicht von 
30 kg aus und mußten für den Fall aufbewahrt werden, 
daß ein unerwartet rascher Abstieg erfolgen würde. 

Inzwischen flogen wir langsam auf den Berg Rip 
zu, und der Ballon segelte so niedrig, daß wir zuweilen 
fürchteten, er werde gegen die Bergmasse prallen. Immer 
tiefer sanken wir, während wieder die Moldau unter 
uns lag. 

»Wenn wir die Fahrt nicht aufgeben wollen,« sagte 
Godard, »so müssen wir andern Ballast auswerfen, der 
zwar kostspieliger ist als der Sand — aber es läßt sich 
nichts anderes tun.« 

Und kaltblütig ergriff er eine Flasche Champagner 
und warf sie samt ihrem feurigen Inhalt in weitem Bogen 
in die Fluten der Moldau hinab. Wir lauschten atemlos, 
und nach einer guten Weile hörten wir etwas wie ein 
dumpfes Plätschern. Während unsere Herzen sich über 
das ruhmlose Ende des edlen Trankes schmerzhaft zu- 
sammenzogen, ließ der grausame Godard der ersten Flasche 
eine zweite folgen, dann kam die dritte, die vierte und 
die fünfte daran. So fiel die Hälfte des Weinkellers, mit 
dem Herr Novotny uns gastfreundlich versehen hatte, den 
unersättlichen Moldauwellen zum Opfer. Damit war es 
aber noch nicht genug. Unerbittlich streckte Kapitän 
Godard seine Hände nun auch nach dem Proviant aus, 
den wir in Erwartung einer längeren Reise ziemlich reich- 
lich mit uns führten. Der kalte Braten flog über Bord; 
Rebhühner, Kücken wandelten den gleichen Weg und 
zuletzt sogar das köstliche goldbraune, knusprige Span- 
ferkel! 

Schweigend mußten wir dem vandalischen Akte, der 
uns auf magere Kost setzte, zusehen. 

Wer da unten in der Tiefe etwa die kostbaren 
Bissen erwischte, der konnte wahrlich sagen: »Alles Gute 
kommt von oben.« 

»Victor Hago« schien sich zwar jetzt ein wenig er- 
leichtert zu fühlen und stieg um ein weniges höher, aber 
es war nicht daran zu denken, daß er sich halten könne. 

»In spätestens einer halben Stunde werden wir 
herabsteigen müssen,« verkündete Godard. 

Darüber war niemand erbaut. Ich ließ mich ent- 
mutigt auf mein Feldstühlchen nieder, das ich zusammen- 
gesetzt und in einer Ecke des Korbes placiert hatte. Da 
begegnete ich dem Falkenblick des Franzosen. 

»Verehrtester!« sagte er mit einem boshaften Lächeln, 
»bitte, eiheben Sie sich.« 

Kaum war ich der Weisung gefolgt, als er auch 
schon mein schönes Stühlchen ergriff und es in seine 
einzelnen Teile zerlegte. Stück für Stück flog hinaus. Wie 
dankte ich meinem Schöpfer, daß er mich vor dem un- 
seligen Gedanken bewahrt hatte» eine ganze Polstergarnitur 
mitiimehmea — Godaid hfttte sie sicherlich mit derselben 
KaltUfttl^^^ j k<«llM den Lüften preisgegeben ! 



Dank der Hinopferung meines Stühlchens kamen 
wir glücklich über den Berg Rip hinweg und erreichten 
eine Höhe von 500 m. Eine herrliche Aussicht auf das 
I^itmeritzer Mittelgebirge tat sich auf. Deutlich zeichneten 
sich in der hellen Nacht die Berge Ostry und Mileschauer 
ab. Im Hintergrunde ragte das Erzgebirge durch den 
Nebel. Wir waren von dem Anblick bezaubert und 
standen in schweigende Bewunderung verloren. Aber nur 
kurze Zeit erfreuten wir uns dieses Schauspiels. Ein 
starkes Auffrischen des Windes gab dem Ballon eine 
andere Richtung und trieb ihn auf Böhmisch-Leipa zu. 

In der herrlichen Mondnacht unterschieden wir die 
Gegend bis in die kleinsten Einzelheiten. Aber siehe 
da! Plötzlich war sie uns entzogen, wie in der Oper 
»Tannhäuser« das Reich der Frau Venus und ihrer holden, 
leichtgeschürzten Schar, wenn der Maschinenmeister heim- 
tückisch Schleier auf Schleier darüber senkt. Nicht wenig 
überrascht, bemerkten wir^ daß die Fahrt durch ein Meer 
von Wolken ging, und es war uns, als hörten wir das 
Rauschen einer uns umgebenden Wasserwüste. Dichte 
Nebelmassen verhüllten die Erde. Unmittelbar über uns 
dunkelte die riesige Ballonkugel und hoch, hoch darüber 
leuchtete der bleiche, klare Mond, schimmerten die Sterne. 
Von Leitmeritz her vernahmen wir die Melodie eines 
Liedes, das jemand auf dem Posthorn blies, und die 
fernen Töne erweckten in uns ein fast wehmütiges Gefühl 
der Vereinsamung. 

Ein heftig einsetzender Wind trieb uns mit großer 
Schnelligkeit fort. Wenn wir zuweilen durch die dichten 
Wolken einen Ausblick auf die Erde erhaischten, tauchte 
da und dort ein Licht auf, um gleich einem Irrwisch 
sofort wieder zu verschwinden. Zuweilen huschten die 
rötlichen Lichter dahinsausender Eisenbahnwagen unter 
uns hin und an der Elbe spiegelten sich die Lichter der 
Schleppdampfer, deren Schlote einen feurigen Dampf ent- 
sandten. 

Godard warf das Seil aus dem Korbe und legte sich 
den Strick zum Ventil bereit. Er wollte absteigen und 
wartete nur, bis die Nebel ein wenig auseinandertreten 
würden, um den Landungsort bestimmen zu können. Aber 
die Nebel taten ihm diesen Gefallen nicht. Immer wieder 
aufs neue ballten sie sich unter uns zusammen, während 
das Rauschen des Flusses und das Brausen und Pfeifen 
sich kreuzender Eisenbahnzüge uns vor einer Nachbar- 
schaft warnten, die wir beim Abstieg durchaus nicht ge- 
brauchen konnten. 

»Victor Hugo« trug uns weiter und weiter. 

Jetzt glaubten wir, einen Berg vor uns zu sehen. 
Mit rasender Schnelle fliegen wir auf ihn zu und machen 
uns schon auf den unvermeidlich scheinenden Anprall 
gefaßt. Da teilt sich der gefürchtete Berg. Wir befinden 
uns, von einer nicht eb?n angenehmen Feuchtigkeit be- 
rührt, mitten in einer Wolke. Und immer weiter geht 
der tolle Flug, neue dunkle Massen türmen sich wie 
drohende Berge vor uns auf und wir segeln mittea 
hindarch. 

In kaum 300 m Höhe begann plötzlich ein stetiger 
starker Südost zu wehen, der eine merklich wärmere 
Temperatur verbreitete. Der neue Wind führte uns, wie 
wir nach schneller Orientierung ermittelten, gegen Böhmisch- 
Kamenltz zu nach der Böhmischen Schweiz. Da in der 
erhöhten Temperatur der Ballon langsam zu steigen be- 
gann, so beschloß Godard, die Fahrt fortzusetzen. 

Mit einer Geschwindigkeit von 90—96 km pro Stunde 
ging es über Sachsens Grenze hinüber und wir freuten 
uns alle, daß uns das zweifelhafte Vergnügen einer Ge- 
päcksrevision erspart blieb. Die unbeschreiblich schöne 
Partie der Sächsischen Schweiz war das Bezauberndste 
von allem, was sich bis jetzt auf unserer Reise dem 
Blicke dargeboten hatte. Wir flogen über Spandan und 
Königstein und weiterhin über zahllose Wasserfälle, 
seltsame Felsengebiete, Wälder, in denen dann und wann 
eine versteckte Försterei sichtbar ward, über Flüsse und 
Bäche, über öde Landstrecken, die keine Spur mensch- 
licher Arbeit zeigten. 

Während dieser rasch wechselnden Szenerie gewahrten 
wir in der Ferne ein riesiges Feuer, welches die Gegend 
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in weitem Umkreise belencbtete. Wir dachten anfangs an 
eine große Feuersbmnst, beim Näherkommen zeigte sich 
jedoch, daß die Flammensäulen sich aus den Schloten 
eines machtigen Industrieetablissements erhoben, wahr- 
scheinlich einer Eisengießerei oder eines Hüttenwerkes. 
Schnell war die Erscheinung außer Sehwette und wir 
näherten uns bewohnten Gegenden. Hier sollte dfir Ab- 
stieg versucht werden. Bei dem herrschenden Sturme war 
dies ohne menschliche Hilfe nicht zu bewerkstelligen, 
daher gaben wir auf unserer kleinen Trompete fort- 
während durchdringende Signale. Wenn die aus dem Schlafe 
gestörten Leute aus ihren Häusern hervorkamen, hatten 
wir jedoch den betreffenden Ort schon weit hinter uns 
gelassen. 

Während der Ballon in schwindelndem Fluge den 
Luftraum durcheilte, hörten wir das gewaltige Rauschen 
der Bäume und betrachteten die Schatten, um nach der 
Heftigkeit ihrer Bewegung die Stärke des Sturmes zu 
beurteilen, der über die Erde fegte. Denn der Wind ist 
nicht überall gleichmäßig und so mannigfach die Strö- 
mungen sind, so verschiedenartig ist auch ihre Kraft und 
Schnelligkeit. Dafür gab uns Godard einen ebenso untrüg- 
lichen als einfachen Beweis, indem er ein zusammen* 
geballtes Stück Papier in die Luft warf. Wir konnten 
beobachten, wie diese Papierkugel bald hinter unserem 
Ballon znrückblieb, bald ihn überholte, zuweilen auch 
gleichen Schritt mit ihm hielt, je nachdem sie, jetzt 
sinkend» dann wieder gehoben, in einen schwächeren oder 
stärkeren Luftstrom geriet. 

Nachdem wir zu unserer Linken ein weißes Licht- 
meer erblickt hatten — es konnte nur Dresden sein — 
trieb uns eine Änderung der Windrichtung unmittelbar 
nordwärts. Die Nacht hellte sich völlig auf; im Halb- 
dämmer, den der Silberglanz des Mondes hervorrief, ruhte 
die Erde. Wir flogen dahin, ohne daß auch nur ein Sand- 
komchen hätte weggeworfen werden müssen, während Godard 
doch vor anderthalb Stunden sich auf einen raschen Ab- 
stieg vörbereittt hatte. Ich sprach ihm hierüber meine 
Verwunderung aus. 

»Sie haben auch allen Grund, sich zu wundern,« ent- 
gegnete er lachend. »Wir sind von einem Glück be- 
günstigt, das dem Aeronauten nur selten lächelt. Gegen 
Ende des Sommers und zu Anfang des Herbstes nimmt 
die Erde, falls der Tag sehr warm war, die Sonnen wärme 
in sich auf, um sie morgens zwischen 2 und 5 Uhr wieder 
auszustrahlen. Diesem Vorgange haben wir es zuzu- 
schreiben, daß unser Ballon, stetig Wärme aufnehmend, 
vor dem Sinken bewahrt worden ist. Bedanken Sie sich 
also bei der wärmespendenden Erde.« 

Begeistert brachten wir der gütigen Mutter Erde ein 
donnerndes Hoch aus. 

»Falls Wind und Wärme uns günstig bleiben,« 
sagte Godard aufgeräumt, »so kann es geschehen, daß 
wir frisch gefangene Flundern aus dem Baltischen Meere 
als Frühstück zu uns nehmen.« 

Drei Stunden trennten uns noch vom Sonnenaufgang. 
Inzwischen verfiel Godard auf einen kleinen Zeitvertreib. 
Als wir uns eben einem größeren Dorfe näherten, stieß 
er mit aller Macht in seine Trompete und blies Alarm. 
Die Leute kamen aus den Häusern gestürzt, und nach 
ihren weißen wehenden Gewändern zu schließen, hatten 
sie sich nicht erst Zeit zur Vervollständigung ihrer Toilette 
genommen. Beim Anblick des Ballons rannten sie schreiend 
hin und her. Sie wußten offenbar nicht, was sie aus dem 
Phänomen machen sollen. In ihrer zwischen Wäldern tief 
verborgenen Einsamkeit hatten sie wahrscheinlich nie vorher 
einen Luftballon gesehen. Auf unserer Weiterreise ver- 
nahmen wir Glockengeläute. Es war erst ein Viertel nach 
drei Uhr. Um diese frühe Stunde konnte es also das 
Morgenläuten nicht sein, auch eine Feuersbrunst ließ sich 
nirgends wahrnehmen. So galt das Läuten also wohl 
unserem Ballon, der irgend einem Hasenfuß Veranlassung 
gegeben hatte, die Nachbarschaft zusammenzurufen. 

Über Sachsen und die Westecke von Preußisch- 
Schlesien schwebten wir der Niederlausitz zu. Hier er- 
wartete uns ein unvergeßliches Schauspiel, welches eine 
volle Stunde dauerte. Im fernen Osten begann langsam der 
Saum der Wölkchen in Gold und Purpur zu erglühen. In 



allen Farbentönen, die keinem Maler zu Gebote stehen, 
die kein Dichter su schildern vermag, zitterte das ganze 
Luftmeer, die Brust mit wilder Freude erfüllend, während 
die Erde noch in tiefen Schlaf versunken lag. Mehr und 
mehr ward das Firmament von einem rötlichen, ge- 
dämpften Licht überflutet ond die Wolken schienen mit 
goldenem Staube bestreut. 

Wir standen in wortloser Bewunderung und wagten 
kaum zu atmen. Selbst Godard, 4em der Anblick des 
Sonnenaufgangs etwas längst Grewohntes war, fühlte sich 
tief ergriffen. Dennoch unterbrach er das herrschende 
Schweigen. 

»Sobald der erste Sonnenstrahl unmittelbar hervor- 
bricht,« sagte er, »müssen wir sofort hinab, gleichviel wo. 
Wenn die Sonne den Ballon in der Luft überrascht, so 
steigt er sofort in eine enorme Höhe, und so hoch dürfen 
wir uns mit unserem geringen Ballast nicht hinaufwagen. 
Ebenso rasch wie der Aufstieg würde der Sturz erfolgen, 
den unsere 20 i^ nicht mildem könnten.« 

Indem er noch sprach, verwandelte sich das Morgenrot 
in eine- goldige Helle, ein sicheres Zeichen, daß der Augen- 
blick nahte, wo die Sonne selbst in ihrer ganzen Majestät 
hervorbrechen werde. Die Situation war äußerst bedenklich. 
Wir schwebten über einer sumpfigen Gegend, von der sich 
kein Ende absehen ließ. Wir befrugen unsere Karte, wo 
wir uns befinden, und die Auskunft, die sie uns gab, war 
wenig erfreulich. Wohl gegen fünfzig Seen und Teiche 
zeigte sie uns. Wir blickten hinab. Heimtückische Sümpfe 
drohten. Wo man kein Wasser schimmern sah, bewegte 
sich dichtes, hohes Schilf im Winde, dessen üppige Vege- 
tation auf feuchten Boden schließen ließ. Wohl gab es 
auch Wälder, doch ein Abstieg auf die Wipfel der Bäume 
hatte sein Bedenkliches. Wir befanden uns über dem 
Spreewald. 

Zum Erwägen blieb uns nur noch eine Gralgenfrist 
von wenigen Minuten, während wir über den Spreewald 
und den Schwillungssee getragen wurden. Der erste Strahl 
des Tagesgestims flammte bereits am Saume einer rosigen 
Wolke auf und die Empfindungen, mit denen wir wie aus 
einem Munde in den Ruf: »Die Sonne!« ausbrachen, 
waren sehr gemischter Art. Nur zu uns drang dieser erste 
Strahl; die Erde unten lag noch in Dämmerung gehüllt. 
Ehe uns ihr erster Flammengruß in der Höhe überraschen 
konnte, ließen wir uns herab. Ein schwaches Ziehen am 
Ventil genügte, um den Ballon derart zum Sinken zu 
bringen, daß das SeÜ bald über das Feld schleppte. Wir 
waren bei Groß-Rietz, in der Nähe von Frankfurt 
an der Oder. 

Ein etwa neunjähriger Knabe erfaßte das Seil, und 
obwohl er bald wie ein Gummiball in die Höhe flog, bald 
auf der Erde geschleift wurde, so ließ er doch nicht nach. 
Nun kamen auch andere herbei, Männer, Frauen, Kinder. 
Langsam sank der Ballon herab, ohne daß der Korb die 
Erde berührte. Erst als ein halbes Dutzend Bauern herein - 
geklettert waren, konnten wir aussteigen, worauf der Ballon 
an zwei Chausseebäume festgebunden und durch Aufnahme 
neuen Ballastes beschwert wurde. 

Jetzt folgte eine ernste Beratung. 

»Wir müssen hier unsere Luftfahrt als beendet be- 
trachten,« begann Godard, »ausgenommen es entschließt 
sich einer der Herren, hier zurückzubleiben. Der Ballon 
hat beim Abstieg so viel Gas verloren, daß er vier Per- 
sonen nicht mehr zu tragen vermag, besonders da wir bei 
dem sicher zu erwartenden hohen Aufstieg des neuen 
Ballastes bedürfen.« 

Niemand wollte von der Weiterreise ausge- 
schlossen sein. 

»Mon eher monsieur Godard,« erlaubte ich mir vor- 
zuschlagen, »Sie haben schon so viele Luftreisen gemacht, 
daß Sie auf die Weiterreise verzichten könnten. Wie wäre 
es, wenn Sie das großmütige Opfer des Zurückbleibens 
brächten und die Führung des »Victor Hugo« mir über- 
ließen? Abgesehen davon, daß ich schon als Knabe eine 
besondere Vorliebe für die Luftballons hegte, wenn auch 
nur für die kleinen, die man an Fäden halt, habe ich 
doch auch schon bei Ihnen einen Kursus in der Luft- 
schiffahrt absolviert.« 
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Mein wohlgemeinter Vorschlag wurde von allen 
Seiten zurückgewiesen. Dem Aeronaaten war sein Ballon 
zn lieb, den anderen beiden ihr Leben. 

»Lassen wir das Los bestimmen, wer zurückbleiben 
soll,« erklärte Godard. »Aber wen es trifft, der muß sich 
auch dem Schicksalspruche fügen, sonst mache ich kurzen 
Prozefi und lasse das Gas ausströmen.« 

Das half. 

Godard nahm einen Gulden und warf ihn in die Höhe. 

»Kopf!« rief ich. 

»Adler!« rief Novotny. 

Das Schicksal entschied für Kopf und wonnetrunken 
taumelte ich dem Luftschiffer in die Arme. 

Freund Novotny ergab sich resigniert seinem Geschick. 

Es ward verabredet, daß wir uns in Berlin im 
»Kaiserhofe« treffen wollten, wenn das Baltische Meer uns 
nicht etwa verschlang. Wir verabschiedeten uns feierlich von 
ihm, bezeigten den Bauern unsere Erkenntlichkeit für die 
geleisteten Dienste und stiegen auf. 

Durch das sich dehnende Gas gekräftigt und um die 
70 kg Novotnys erleichtert, schoß der Ballon pfeilschnell 
empor. Ehe man bis zehn zählen konnte, befanden wir 
uns in einer Höhe von 500 m\ dann ging es immer rascher 
hinauf, bis bei 2560 m der Zeiger des Instrumentes 
stehen blieb. 

Dabei war die Landschaft unter uns immer nied- 
licher geworden, so daß die Häuser der Stadt Müllrose 
aussahen, als wären sie einer Spielwarenschachtel ent- 
nommen, und die Spree einem bescheidenen Bächlein 
glich. Bald sollte uns in dieser schwindelnden Höhe 
angst und bange werden. Da der Druck der Atmosphäre 
hier geringer wai als auf der Erde, so dehnte sich in der 
Sonnen wärme das Gas im Ballon immer mehr aus und 
schwellte ihn so auf, daß das Netzwerk tief einschnitt 
und Puffen entstanden. Godard konnte sich zwar auf die 
Haltbarkeit seines Materials verlassen, denn die verwen- 
dete Seide war mittels des Dynamometers geprüft, doch 
sah er ein, daß wir uns in niedrigeren Schichten wohler 
befinden würden. Er zog stark an dem oberen Ventil. 
Der Erfolg war sofort bemerkbar. Das untere Ventil 
schloß sich; der zum Platzen aufgeblähte Ballon nahm 
wieder seine normale Gestalt an und binnen zwei Minuten 
ließ er sich bis auf 2000 m herab. In dieser Höhe 
blieben wir während der ganzen übrigen Fahrt. Zuweilen 
sanken wir etwas tiefer, wenn sich die Sonne hinter einer 
Wolke versteckte, wodurch sofort ein Rückgang der Gas- 
spannung eintrat; sobald die Sonne aber wieder hervor- 
brach und der Ballon erwärmt wurde, schwang er sich 
wieder empor, ein höchst interessantes Spiel, dessen Be- 
obachtung uns viel Unterhaltung gewährte. 

Wir stärkten uns nun durch ein Frühstück. Daß 
uns nicht viel übrig geblieben war, dafür hatte Godard 
gesorgt, als er die leckersten Bissen als unnützen Ballast 
auswarf. In aller Herrgottsfrühe viel Champagner zu 
trinken, war nicht ratsam, wir wuschen uns daher mit 
dem Rest die Hände. 

Unten war es vollends Tag geworden. Ganz deutlich 
unterschieden wir Dörfer und Städte, darunter Königsberg 
in der Neumark und Pyritz, von dessen ehemaligen 
Festungswerken nur noch das rote Ziegeltor stand. Wir 
flogen über Wälder, Fabriken, Gärten und Wiesen und 
erblickten ein stolzes Schloß unter uns, in dessen herr- 
lichem Park silberne Fontänen sprangen. Es war eine 
gesegnete Gegend mit ausgedehnten Wirtschaften, die den 
Eindruck musterhafter Sauberkeit machten. Dann er- 
schienen große Ansiedelungen, augenscheinlich von 
Arbeitern bewohnt. Ein Häuschen glich genau dem 
anderen, und auch hier zeigten sich Ordnung und Rein- 
lichkeit. 

Wir schwebten über dem Madünsee, einem der 
tiefsten und kältesten Gewässer Deutschlands und durch 
seinen Reichtum an Karpfen und Muränen vorteilhaft 
bekannt. Ein kostbares Schauspiel bot sich uns, als wir 
den mächtigen Dammschen See erblickten, in den die 
OdBT «AT ihrem Eintritt in das Haff sich ergießt. Deutlich 
wir am südwestlichen Ende Stettin mit 
Walde Ton Masten. 



Bald erschloß sich uns ein noch großartigerer An- 
blick: in der Feme breitete sich eine unabsehbare 
Wasserfläche aus, die mit dem Horizonte verschwamm«. 
Schiffe aller Größen bewegten sich darauf. Es war di^ 
Bucht des Baltischen Meeres. Ein Wechsel des Windes, 
trieb uns wieder zurück zu unserem großen Bedauern^ 
denn Frau Novotny und ich hatten uns schon der Illusiom^ 
hingegeben, auf der Insel Rügen, der Wiege und den^»^ 
Grabe der alten baltischen Slawen, zu landen, sogar anS^ 
die Gefahr hin, statt dessen ins offene Meer verschlaget^^ 
zn werden. 

Wir erreichten eine Gegend, die für den Abstieges 
wie geschaffen schien : eine weite Ebene ohne jede Boden — 

erhebung, Wiesen und geackertes Feld, dazwischen zahl 

reiche Windmühlen, deren rasch sich bewegende Flüge^H 
erkennen ließen, daß ein heftiger Wind auf der Erd^^ 
wehte. 

Auf Godards Kommando hingen wir uns an das 
Seil des Ventils; der Seidenstoff rauschte über unseren^ 
Köpfen, das Gas entwich in vollem Strome. Wir sanken, 
auf tausend Meter herab, dann auf fünfhundert, drei^ 
hundert, jetzt auf hundert. Nirgends waren Menschen zu. 
sehen, die uns beim Abstieg Beistand leisten konnten.* 
Godard warf den Anker aus, der sich eine Weile übei- 
das Feld schleppte, ehe er Grund faßte und dem raschen 
Fluge des Ballons ein Ende machte. 

»Attention!« rief Godard plötzlich. »Halten Sie. 
sich fest!« 

Mit einem Anprall fiel der Korb zur Erde, um 
gleich darauf wieder 30—40 m in die Höhe su schnellen. 
Infolge dieser Erschütterung gab der Anker nach and 
der halbzusammengeflachte Ballon flog ein Stück weiter. 
Wir zogen tapfer am Ventil, und unter einer aber- 
maligen Erschütterung faßte der Anker von neuem 
Grund. Unter dem Andrang des Windes schwankte der 
Ballon hin und her, bis er endlich dem festsitzenden 
Anker nachgeben mußte und rapid herabsank. 

»Attention !« tönte es wieder, als der Ballon sich 
zu einem neuen Luftsprnng aufraffte. Wir ließen ans jedoch 
dadurch nicht einschüchtern, sondern zogen andauernd 
am Ventil, so daß eine ausreichende Menge Gas entwich, 
um dem widerspenstigen »Victor Hugo« die letzte Kraft 
zu einem abermaligen Aufstieg zu benehmen. Er begnügte 
sich mit einigen graziösen Sprüngen auf der Erde, wobei 
unser Korb umgeworfen wurde. Zugleich riß der Anker. 

»Setzen!« befahl der Kapitän, und schon saßen wir 
auf der Seitenwand des Korbes, uns mit dem Rückeu 
gegen den Boden stemmend und an den Stricken fest- 
klammernd, welche eigens für einen solchen kleinen 
Unfall — oder richtiger Um fall — angebracht waren. 
Und jetzt ging es lustig vorwärts. 

Zum Aufsteigen besaß der Ballon keine Kraft mehr, 
dafür machte er einen Spaziergang über die Felder und 
fegte auf seinem 2 km langen Wege den Ackerboden 
glatt wie eine Tenne. In kurzer Zeit füllte sich der Korb 
mit soviel Erde, daß wir bis an die Hüften darinsteckten , 
und dabei wurde unser Reisegepäck bunt durcheinander- 
geworfen. Trotz dieser nichts weniger als angenehmen 
Situation verloren wir weder die gute Laune, noch ließen 
wir uns abhalten, am Ventil zu ziehen, bis dem Ballon 
der letzte Rest von Atem ausging. 

So landeten wir am 21. Oktober, vormittags 10 Uhr, 
in unmittelbarer Nähe unseres alten Bekannten de 
Madünsees, auf den Feldern zwischen B u s l a r und 
Schlötenitz. 

Da erschien, dank des glücklichen Zufalles, eine 
kleine Kavalkade, der Besitzer der Herrschaft, zu welcher 
das Feld gehörte, Herr S e i d 1 e r, mit seiner Gattin und 
seinem Verwalter. Er empfing uns auf das liebenswürdigste, 
lud uns ein, auf seinem Schlosse eine Erfrischung zu uns 
zu nehmen, und schickte uns Leute sowie einen Wagen 
für den Ballon, den wir aus Furcht vor ungeschickten 
Händen selbst zusammenlegten. Im Schlosse wurde jedem 
von uns ein besonderes Zimmer angewiesen, wo wir 
unsere derangierte Toilette soweit ordneten, daß wir im 
Speisesaal erscheinen konnten. Dort erwarteten uns be- 
reits unser gastfreundlicher Wirt nebst Gattin mit ihrer 
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reuenden acbtsehnjährigen Tochter, die sich in fließendem 
Französisch mit Godard unterhielt, während Fran Noyotny 
and ich den Eltern unsere Reiseerlebnisse erzählten. 

Herr Seidler stellte uns und. unserem Ballon be- 
reitwilligst einen Wagen zur Verfugung, der uns nach 
Stargard brachte, von wo wir über Stettin nach Berlin 
fuhren. Dort langten wir abends 9 Uhr an. Freund 
Novotny empfing uns auf dem Bahnhofe. Wir meldeten 
die gluckliebe Landung des »Victor Hugo« nach Prag 
und verweilten noch zwei Tage in der deutschen Reichs- 
hauptstadt, uns immer wieder von neuem die großartigen 
Eindrucke unserer Luftfahrt in die Erinnerung zurück- 
rufend. 

Unsere Rückreise in Godards Begleitung war aber- 
mals ein Genuß, denn er ist nicht nur ein ausgezeichneter 
Führer durch das Reich der Lüfte, sondern zugleich der 
liebenswürdigste, geisttollste Gesellschafter auf Erden, 
für den in jedem, dem das Glück seiner Bekanntschaft 
zuteil wird, die wärmsten Sympathien erstehen. 

In Prag hat es dem verwohnten Vollblutpariser 
außerordentlich gefallen. Möge er es in bleibender Er- 
innerung erhalten. 
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In der heutigen Nummer finden die Leser wieder 
einmal ein Bildnis einer weiblichen Aeronautin, dies- 
mal aber einer Berufs-Luftschifferin, nämlich der be- 
kannten und besonders in Mitteldeutschland sehr populären 
und beliebten Käthe Paulus. 

Käthchen Paulus ist ein echtes Frankfurter Kind. 
Eine nette, sympathische Person von bescheidenem Auf- 
treten, die ihr »Geschäft« mit Ernst und Umsicht, aber 
auch mit hervorragendem Mute, ja mit größter Schneidig- 
keit ausübt. Ihre Lebensgeschichte entbehrt nicht eines 
großen tragischen Momentes — es ist dies der Todessturz 
ihres einstigen Lehrers und Bräutigams Hermann Latte- 
mann. Die Katastrophe dieses Ärmsten war ein grausiges 
Ereignis und sei daher in einem nachfolgenden eigenen 
Artikel eine Schilderung desselben wiedergegeben. 

Käthchen Paulus wurde am 22. Dezember 1868 zu 
Frankfurt a. M. als Tochter eines Mechanikers geboren 
und auch in ihrer Vaterstadt erzogen. Im Jahre 1889, 
also im Alter von 21 Jahren, lernte sie in einem großen 
Frankfurter Vergnügungslokale den damals höchst popu- 
lären LuftschiiFer Lattemann kennen, welcher gerade zu 
jener Zeit seine ersten Fallschirmabstürze ausführte. Seine 
Tollkühnheit, Gesifhicklichkeit und lokale Berühmtheit 
terfehlten nicht, auf das junge Mädchen einen lebhaften 
Eindruck zu machen und erweckten bei demselben gar 
bald den Ehrgeiz, den gleichen waghalsigen Beruf zu 
wählen. Mit den Fahrten ging es nun durchaus nicht so 
schnell, als es sich die heiß entflammte Schwärmerin 
wünschen mochte, wohl aber weihte sie Lattemann zunächst 
in die Geheimnisse der Ballonfabi ikation ein, er ließ sie 
seine Ballonhüllen nähen sowie bei der Herstellung seiner 
verschiedenen Fallschirme, Doppelfallschirme, Drachenfall- 
schirme etc. mitwirken und gar bald wurde sie ihm eine 
treue, verläßliche, ja unentbehrliche Hilfskraft. Dabei ent- 
wickelten sich auch persönliche Beziehungen, so daß sie 
schließlich auch die Braut ihres Meisters wurde. 

Endlich im Jahre 1893 kam Käthchen Paulus dazu, 
die längstersehnte erste Ballonfahrt mitmachen zu dürfen, 
und zwar nnter Umständen, bei welchen sie gleich ihren 
Mut und ihre Entschlossenheit im vollsten Maße entfalten 
konnte. Es war dies bei einer größeren öffentlichen Fest- 
lichkeit in Nürnberg, gelegentlich welcher Lattemann mit 
seinem Ballon aufsteigen, denselben aber noch angesichts 
des Festplatzes mittels Fallschirm verlassen sollte. Latte- 
mann hatte nun keinen Begleiter für die Fahrt, der den 
Ballon nach seinem Fallschirmabsturz weiterfuhren und 
dessen Landung, Bergung und den Heimtransport bewerk- 
stelligen würde. Das war nun die richtige Gelegenheit für 
Käthchen. Sie bat und drängte so lange, bis Lattemann 
nachgab nnd ihr gestattete, mit ihm aufzufahren und nach 
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seinem Absprung mit dem Fallschirm den Ballon weiter- 
zuführen. So wurde ihre überhaupt erste Fahrt gleich zur 
Fahrt als Führerin und dazu fand sich noch ein zahlender 
Passagier — jedenfalls ein sehr beherzter Amateur! — 
der mit den beiden zu dieser verwegenen Fahrt aufstieg. 
Das etwas riskante Unternehmen gelang aber glücklicher- 
weise vortrefflich, die neugebackene Luftschifferin machte 
ihre Sache vorzüglich. Von Lattemann sorgsam instruiert, 
was sie nach seinem Absprung zu tun und wie sie die 
Landung zu bewerkstelligen habe, aus den vielen früheren 
Berichten und Erzählungen Lattemanns über seine ver- 
schiedenen Fahrten überhaupt längst unterrichtet, gelang 
dem unerschrockenen Mädchen trotz des herrschenden 
Windes eine ganz gute Landung auf einem Hopfenfelde 
und da sie sowohl ihren enthusiasmierten Passagier wie 
auch den Ballon in bester Verfassung wieder nach Hause 
brachte, war sie von da an für Lattemann eine doppelt 
und dreifach wertvolle Gehilfin. 

Nur wenige Tage nach der hier geschilderten Erst- 
lingsfahrt machte die Luftschifferin schon ihre zweite Fahrt, 
und zwar in ganz gleicher Weise wie die erste, unver- 
mittelt darauf aber folgte — also schon bei ihrer dritten 
Luftreise — ihr erster Versuch mit dem Fallschirm, 
und zwar ein Absturz aus 1200 m Höhe, der gleichfalls 
vortrefflich glückte. 

Bei ihrer vierten Auffahrt, diesmal in Elberfeld, 
produzierte sie den Absturz mit einem von Lattemann 
ersonnenen sogenannten »Doppelfallschirm« und hatte, 
trotz mancher widriger Umstände, auch hiebei wieder 
Glück. Über den Verlauf dieses Experimentes lassen wir 
einen Originalbericht aus der »Elberfelder Zeitung« von 
damals folgen. Er lautet: 

»Das seltene Schauspiel der Luftballonauffahrt mit 
Doppelfallschirmabsturz, welches für gestern nachmittags im 
Zoologischen Garten angekündigt war, hatte leider unter 
der Ungunst der Witterung sehr zu leiden und dement- 
sprechend war der Besuch nicht ein so starker, wie man 
wohl hätte erwarten können, immerhin war doch noch ein 
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siemlich sahlreiches Publikam erschienen. Gegen 6 Uhr 
erhob sich der Riesenluftballon «Meteor« bei leichtem 
Regen mit dem Lnftschiffer Herrn Lattemann, sowie der 
Aeronautin Fräulein Paulus ans Frankfurt a. M. unter dem 
Tusche des städtischen Orchesters und Hochrufen der Zu- 
schauermenge in die Höhe. Leider wurde das mit großer 
Spannung erwartete, hier noch nicht gesehene tollkühne 
Experiment des Doppelfallschirmabsturzes dem Publikum 
▼ollständig entzogen. Der Ballon stieg senkrecht auf und 
entschwand in einer Hohe von etwa 1000 m plötzlich 
spurlos den Blicken der Zuschauer in einer dichten Nebel- 
schicht. Trotz dieses dichten Nebels und obgleich Fraulein 
Paulus nirgends Land sah, riskierte die kühne Luft- 
schifferin doch den Doppelabsturs mit zwei Fallschirmen 
und stürzte in der Ruthenbeck auf eine 40 Fuß hohe 
Eiche, Ton welcher sie abbald von herbeieilenden Per- 
sonen mit Leitein und Stricken herabgeholt wurde. Die 
Luftschifferin traf kurz vor 8 Uhr, von der Menge jubelnd 
begrüßt, wieder im Zoologischen Garten ein. Herr Latte - 
mann stieg mit seinem Ballon bis zur Höhe von 3100 m, 
wo er, wie uns von ihm mitgeteilt wird, das schönste 
Wetter hatte. Derselbe landete schließlich in Lennep in 
nächster Nähe des dortigen Bahnhofes. 

Ein Augenzeuge, der den Absturz von Fräulein Paulus 
beobachtete, schreibt uns hierüber folgendes: Ich hatte 
wenig Interesse daran, den Luftballon aufsteigen zu sehen, 
da mir ein solches Schauspiel nichts Neues bot, ich hätte 
aber zu gern einmal den Fallschirm am Orte der Ankunft 
gesehen und dies ist mir gestern bestens geglückt. Trotz 
des feinen Regens ging ich der Richtung nach, den der 
Ballon fliegen mußte, und war so beinahe bis zur Ruthen- 
beck gelangt, als das Hurrah-Geschrei und der Tusch der 
Musikkapelle aus dem Zoologischen Garten an mein Ohr 
drang ; ich richtete meine Augen in die Richtung und sah 
noch, wie der Ballon in den Wolken verschwand. Da ich 
absolut nichts weiter davon erblicken konnte, setzte ich 
meinen Weg zum »Burgholz« fort, da tauchten ebenso 
plötzlich, wie der Ballon in den Wolken verschwunden 
war, zwei Fallschirme aus den Wolken auf, im nächsten 
Augenblick waren sie aber bereits wieder zwischen hohen 
Eichen und Buchen verschwunden. Nichts Gutes ahnend, 
lief ich, so schnell es ging, der Stelle des Niederganges 
der Fallschirme zu und gewahrte nun, daß sich Fräulein 
Paulus in einer fatalen und zugleich gefahrlichen JLage 
befand. Der Fallschirm hatte sich in den oberen Asten 
von vier Bäumen festgesetzt, so daß die Dame zwischen 
den vier Bäumen weder Blatt noch Ast erreichen konnte 
und sie auf Gnade oder Ungnade warten mußte, bis von 
unten Hilfe kam, was immerhin eine Viertelstunde ge- 
dauert haben kann. Ich und einige mittlerweile noch her- 
beigeströmte Personen taten unser Möglichstes, wir holten, 
so schnell es ging, eine Leiter und einen Strick herbei, 
dann kletterte einer von uns den 6 — 8 m hohen Baum hinuuf 
und warf Fräulein Paulus den Strick zu, vermittelst 
dessen sie nun an den Baum gezogen wurde. Auf einem 
Ast sitzend, schnitt sich die Aeronautin zunächst aus den 
unbequemen Stricken des Fallschirmes teilweise heraus 
und ließ sich dann an unserem Strick zur Erde herab. 
Wie ich jetit erfuhr, war der Strick, in welchem Fräulein 
Paulus saß, beim Absturz ausgerutscht, so daß er sich 
bis unter die Arme geschoben halte. Nachdem Fräulein 
Paulus uns für unsere Hilfeleistung herzlichen Dank aus- 
gesprochen, begleitete ich sie zu Fuß nach Sonnborn, wo 
uns ein Herr aus dem Zoologischen Garten entgegenkam.« 

Aus der vorstehenden Schilderung ist klar ersicht- 
lich, was übrigens für jeden Fachmann selbstverständlich 
ist, daß eine solche Fallschirmlandung eine höchst un- 
sichere und gefahrliche Geschichte bildet, bei welcher 
der Zufall die denkbar größte Rolle spielt unvl der Luft- i 
Schiffer dessen Launen und Tücken mit vollständig ge- > 
bundenen Händen ausgeliefert ist. 

Diese Abstürze mit %*erschiedenartigen einLichon, 
doppelten und Drachenfallschirmen etc. etc. wurden nun 
von dem Paare Lattemann - Paulus erfolgreich tort{;ese:;t, 
bis Lattemann am 17. Juni bei einem von den beiden 
veransUltelMi A«fct{ifiCe in Krefeld in schauderhafter Weise 
>; Pianlai war mit dem Fallschirm . 



abgesprungen und sank der Erde zu, Lattemann aber, der 
den Ballon sofort darauf in einer von ihm erfundenen Art 
entzweiriß, daß die entleerte Hülle sich gleichfalls in einen 
Fallschirm hätte verwandeln sollen, stürzte, da der entleerte 
Ba^on nicht die gewünschte und erwartete Form annahm, 
wie ein Steinklotz in die Tiefe, den leeren Ballonfetzen in' 
Schlangen Windungen nach sich reißend! 

So überholte der stürzende Lehrer seine sanft nieder- 
schwebende Schülerin und Braut und man kann sich wohl 
ein Bild' des Seelen- und Gemütszustandes der Armen 
machen, als sie ihren Meister und Liebsten knapp neben 
sich in die Tiefe sausen sah! Sie landete 'glücklich, er 
ward total zerschmettert aufgelesen . . . 

So hart sie aber das Schicksal damit getroffen, der 
Wagemut der jungen Luftschifferin und die Zuversicht in 
die eigene Kraft und Geschicklichkeit waren durch die Kata- 
strophe nicht gebrochen worden. Nach einiger Zeit nahm 
sie ihre Fahrten wieder auf, die sie aber nun ganz selb- 
ständig ausführte Sie hatte bis dahin im ganzen 17 Auf- 
stiege gemacht und brachte es dann im Laufe der Jahre 
bis auf 65 Fallschirmabstürze. Sie hat nun im Laufe von 
elf Jahren bis zum Datum dieses Artikels im ganzen 
264 Fahrten vollbracht, und zwar, wie sie lakonisch 
schreibt, «ohne weitere Unfälle als häufige Kontusionen, 
einer Rippen Verstauchung und einen Beinbruch.« Die 
beiden letztgenannten Verletzungen erfolgten bei Fall- 
schirmlandungen. 

Im vergangenen Jahre — 1903 — wurde Käthchen 
Paulus bei Scheveningen mit dem Ballon auf die hohe 
See getrieben und hatte ihre Rettung nur dem- Umstände 
zu danken, daß der große metallene hohle Adler, auf dem 
sie stehend auf^^estiegen war, sie so lange über Wasser 
hielt, bis Hilfe kam. 

Die meisten Fahrten hat Käthe Paulus in ihrer 
Vaterstadt Frankfurt a. M., sowie in den rheinischen 
Bädern absolviert, doch ist sie auch schon in vielen 
anderen größeren Städten Deutschlands aufgestiegen. 

Im Frühjahre 1903 gab die Luftschifferin bekannt- 
lich einige Gastrollen in Wien in dem großen Ver- 
gnügungsetablissement »Venedig«, worüber damals in 
unserem Blatte eingehend berichtet wnrde. 

Käthe Paulus hat sich seit 1894 für ihren Beruf 
nacheinander acht Ballons selbst verfertigt, wovon gegen- 
wärtig noch drei in ihrem Besitz sind, außerdem zwei 
Fallschirme. Sie hat übrigens noch weitere zwei Ballons 
angefertigt, beziehungsweise genäht, diese aber für einen 
aeronautischen Klub, nämlich für den »Oberrheinischen 
Verein für Luftschiffahrt«, und zwar zur vollsten Zu- 
friedenheit der Klubleitung. Es sind dies die Ballons 
»Girbaden«, angefertigt 1901, und »Hohenlohe«, angefertigt 
1903, jeder mit 13Ö0 m^ Inhalt. Sie hat eine Zeitlang 
auch für die meteorologische Anstalt in Straßburg die 
Papierpallons verfertigt, die bei den ersten Simultanfahrten 
verwendet wurden, an deren Stelle aber jetzt die Gummi- 
ballons in Gebrauch getreten sind. 

1901 ist Käthchen Paulus bereits in ihrer Vater- 
stadt Frankfurt a. M., in Wiesbaden, in Hamburg, in 
Dresden, in Bingen u. s. w. aufgestiegen und weist ihr 
diesjähriges Arbeitsprogramm noch die Namen einer ganzen 
Reihe von größeren deutschen Städten auf. 

Wir gehören bekanntlich nicht zu jenen, die ver- 
meinen, auf die Benifsluftschiffer aus einer gar zu be- 
trächtlichen Höhe herabblicken zu sollen; wir gönnen 
vielmehr den Leuten von Herzen die besten materiellen 
Erfolge, wenn sie ihren Beruf in anständiger Weise aus- 
üben. Wir vergessen dabei nicht, daß es durch über 
hundert Jahre doch nur die Berufsluftschiffer waren, welche 
das Interesse an der Aöronautik vor dem vollständigen 
Einschlafen bewahrten, und daß es beispielsweise im Jahre 
1870 nur die vorhandenen Berufsluftschiffer waren, welche 
den Franzosen ermöglichten, während der Belagerung von 
Paris so viele Ballons über die Köpfe der Belagerer 
hinwog zu entsende::. 

Käthchen P.iulus aber m.".cht dem Stande, dem sie 
sioh g:ewidmet. alle Khre. Daß >ie der Schaulust des 
PubMkum« geschickt Rechnung tra^t und immer wieder 
mit kleinen Neuerungen koxmt. über die der Fachmann 
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allerdings nur lächelt^ könnte ihr wohl nur ein Griesgram 
übelnehmen, der vollständig übersieht, daß die ernste, 
vissenschaftliche wie die sportliche oder die militärische 
Aeronantik dadurch nicht im mindesten tangiert oder gar 
profanien werden, wenn es daneben auch noch eine 
Anzahl von BerufsluftschifTern gibt, welche ihre Tätigkeit 
auf die Schaulust der großen Menge zuschneiden. 

Käthchen Paulus aber möge sich noch recht lange 
ihrer Erfolge und ihrer Popularität erfreuen und in ihrem 
schwierigen Berufe auch fürderhin vom Glücke begünstigt 
bleiben. K S. 



DER TODESSTURZ LATTEMANNS. 

Einer der bekanntesten, geschicktesten und dabei 
waghalsigsten BerufsluftschifiPer Deutschlands war Hermann 
Lattemann, der in den Achtziger- und Neunzigerjahren 
des abgelaufenen Jahrhunderts viele Aufstiege allerwärts 
in Deutschland vollführte, darunter zahlreiche mit Fall- 
schirmabsturz, und der in ganz Mitteldeutschland, besonders 
aber in seiner Vaterstadt Frankfurt außerordentlich bekannt 
und beliebt war. Die Veröffentlichung der Biographie 
seiner Schülerin Käthe Paulus gibt uns die Veranlassung, 
heute auch von Lattemann zu sprechen und unseren Lesern 
ein Bild der schauerlichen Katastrophe zu entrollen, bei 
welcher der Unglückliche ein gräßliches Ende fand. Wir 
entnehmen die bezüglichen Berichte damaligen Nummern 
der Frankfurter »Kleinen Presse«, der »Krefelder Zeitung« 
und der »Niederrheinischen Volkszeitung«; die Artikel 
sind unverändert wiedergegeben. 

Die »Kleine Presse« schrieb: 

»Lattemann in Krefeld verunglückt! Das war die 
Kunde, die gestern die Stadt durcheilte und überall ge- 
waltiges Aufsehen erregte. Aber nicht allein Aufsehen, 
auch tiefes Bedauern und inniges Mitgefühl wegen des 
traurigen Schicksals des Mannes, der ein so jähes Ende 
gefunden hat. Der Luftschiffer Hermann Lattemann war 
kein geborener Frankfurter, aber er wohnte in unserer 
Stadt seit einer Reihe von Jahren und war ihren Bürgern 
eine bekannte Persönlichkeit. Sie erblickten ihn in allen 
Lebenslagen: auf der Erde, nach oben fahrend und nach 
unten stürzend. Während des Winters saß er fleißig zu 
Hause, flickte alte Ballons und »baute« neue, und wenn 
die warmen Tage kamen, da erschienen große Plakate an 
illen Straßenecken und verkündeten in weithin sichtbarer 
Aufsduift: Erste Ballonfahrt und Doppelabsturz des Luft- 
Schiffers Hermann Lattemann ! Er war eine »hochfahrende« 
Persönlichkeit, aber der Stolz war ihm fremd, nie verließ 
ihn bescheidene Liebenswürdigkeit, die immer und überall 
wahre Freunde erwirbt. Er war zugleich ein »herunter- 
gekommener« Mann, oft und rasch, aber darum zog sich 
niemand scheu von ihm zurück. Nun ist er einmal zu 
schnell heruntergekommen, und das brachte ihm den Tod. 

Es ist ja eine bekannte Geschichte, daß Luftschiffer 
selten zu Hause sterben. Man stirbt gewöhnlich in dem Be- 
rufe, den man sich erwählt hat, und so ist es schließlich 
much Lattemann gegangen. Er war ein tollkühner Mann, 
der keine Gefahr scheute; er war aber auch vorsichtig. 
Denn Vorsicht ist die erste Bedingung, die der Luftschiffer 
erfüllen muß, wenn er nicht gleich zu gründe gehen will. 
Sein Dasein hängt an einem Faden, er schwebt stets 
xwischen Tod und Leben, das geringste Versehen, das auf 
ebener Erde nur einen leichten Unfall zur Folge haben 
wnsde, macht meistens die unternommene Fahrt zur letzten. 
Vor drei Jahren, zur Zeit der elektrischen Ausstellung, 
konnte Lattemann das Jubiläum der öüO. Auffahrt begehen, 
eine l^ahl, die wohl wenige vor ihm erreicht haben. Er 
hatte dumm ein Recht, zuversichtlich zu sein, und wenn 
er auch mitunter meinte, daß ihn das Schicksal endlich 
einmal ereilen. würde, so vertraute er doch seiner Erfahrung 
und seinem guten Stern, der ihn bis dahin vor dem 
Schlimmsten bewahrt hatte. Allerdings hatte ihn vorher 
schon manchesmal die Hand des Todes gestreift, und ge- 
rade hier in Frankfurt war es, wo ihm in dem Ausstellungs- 
jahr ein Absturz mit dem Fallscbiim beinahe Verhängnis- 
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voll geworden wäre. Damals machte der Ballon im Moment 
des Absturzes durch einen heftigen Wirbelwind eine starke 
Schwankung und der Anker riß in den Schirm ein 
meterlanges Loch. Pfeilschnell, selbst nachdem sich der 
Schirm geöffnet hatte, erfolgte im Anfang der Sturz in 
die Tiefe, aber allmählich nahm die Geschwindigkeit ab, 
und wenn auch unsanfter wie gewöhnlich kam der Luft- 
schiffer glücklich zur Erde. 

Wir haben anläßlich jener Jubiläumsfahrt einige bio- 
graphische Notizen über Lattemann veröffentlicht, denen 
wir heute folgendes entnehmen. Hermann Lattemann war 
als Sohn eines wohlhabenden Landwirts zu Gebhartshagen 
bei Braunschweig am 14. September 1852 geboren. Nach 
Absolvierung der Braunschweiger Handelsschule widmete 
er sich dem Kaufmannsstand. Er diente 1875/76 bei dem 
damals in Braunschweig liegenden Infanterieregiment Nr. 67 
sein Jahr als Einjährig-Freiwilliger ab. Zu Anfang der 
Achtzigerjahre hatte er in Berlin Gelegenheit, sich bei 
Auffahrten von Ballons von der Schwerfälligkeit der bis. 
dahin angewandten Luftschiffe zu überzeugen, die vor 
ihrer eigentlichen Aktion einen großen Aufwand an 
Menschenkräften erforderten. Er konstruierte deshalb einen 
Ballon in Kokonform, den er »Rotateur« nannte. Dieser 
Ballon hatte weder Anker und Gondel, noch Ventil, er 
war nur halb so groß wie der kleinste bis dahin existie- 
rende Ballon und faßte nur 232 m^ Gas. An dem Netz- 
werk war ein Paar Steigbügel befestigt, in denen der 
Aeronaut stand oder saß, während er in die Lüfte stieg. 
Wollte er wieder festen Boden erreichen, so drehte er 
den Ballon durch eine besondere Vorrichtung um seine 
eigene Achse, wodurch das Gas entströmte und der »Ro- 
tateur« sank. Mit ihm stieg Lattemann zuerst in Holland 
und Belgien auf, namentlich während der Brüsseler Aus- 
stellung. Er fand damals viel Anerkennung, denn die Sache 
war neu, das Experiment gefährlich, und diese beiden 
Eigenschaften sind bekanntlich für den Erfolg entscheidend. 
Dann besuchte Lattemann wiederholt die größeren Bade- 
plätze; nach Frankfurt kam er mit dem »Rotateur« am 
19. Juli 1885. 

Auf der Brüsseler Ausstellung war es, wo der später 
in Spaa verunglückte Luftschiffer Glorieux als Erster in 
Europa den Fallschirmabsturz unternahm, eine kühne, ver- 
wegene Tat, die überall das größte Aufsehen erregte. 
Lattemann faßte sofort den Gedanken, das kühne Wa^e- 
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stück nachzamachen, und vollführte es zum erstenmal im 
Jahre 1888 bei Sternecker in Weißensee bei Berlin. Diese 
ersten Versuche unterschieden sich von den heutigen da- 
durch, daß der LuftschifiPer den Strick, mit dem der Fall- 
schirm am Ballon befestigt war, durchschnitt ; der Ballon, 
an dessen entgegengesetzter Seite der Ballast sich befand, 
überschlug sich, liefi das Gas durch die dann nach oben 
gekehrte Öffnung entströmen und sank zur Erde. Das war 
aber eine zu kostspielige Geschichte. Denn der führerlose 
Ballon fiel aufs Geratewohl in einen Sumpf, in Hecken 
oder blieb im Walde hängen und wurde dann häufig so 
sehr beschädigt, dafi die Reparaturkosten bedeutend waren, 
wenn er nicht gar völlig zerfetzt und unbrauchbar wurde. 
Das war der Grund, weshalb Lattemann später wieder 
größere Luftschiffe konstruierte, die es ermöglichten, einen 
Begleiter mitzunehmen, der nach dem Absturz das Fahr- 
zeug lenkte und landen liefi. Auch die Befestigung und 
Loslösung des Fallschirms sowie seine äufiere Gestaltung 
vor dem Aufblähen haben nacheinander verschiedene Wand- 
lungen durchgemacht. Die neueste Konstruktion ist der 
sogenannte Touristenfallschirm, eine Erfindung Lattemanns, 
in der Form eines zusammengerollten Plaids. 

Der Premierleutnant Gioss von der Luftschiffer- 
abteilung, der Lenker der Ballons »Humboldt« und 
»Phönix«, hat jüngst einige Artikel über den Luftballon 
im Dienst der Wissenschaft veröffentlicht. Er meint, dafi 
der Luftschiffahrt ernstere Ziele gestellt sind, als »die 
Schaulust einer neugierigen Menge zu befriedigen und 
hiedurch die Taschen unternehmungslustiger Besitzer von 
Vergnügungslokalen und sogenannter Berufsluftschiffer oder 
Akrobaten mit klingender Münze zu füllen«. Herr Gross 
hat mit seiner Schlußfolgerung gewifi recht, aber über 
das »Akrobatentum« hätte er doch nicht so schroff urteilen 
sollen. Denn die Leute, die es sich zum Beruf erwählt 
haben, zum Gaudium der gaffenden Menge in die Lüfte 
zu steigen, um schliefilich tot herabzustürzen, haben auch 
der Wissenschaft schon manchen Dienst geleistet, und 
insbesondere war es Lattemann, der hier in doppelter Be- 
siehung, als Mensch wie als »sogenannter Berufsluft- 
schiffer«, eine besondere Stellung einnahm. Nicht der 
Gelderwerb trieb ihn in die Lüfte ; er war der Sohn wohl- 
habender Eltern und hatte es wahrlich nicht notwendig, 
auf so gefährliche Weise das tägliche Brot zu verdienen. 
Ihn reizte die Gefahr und wie der Bergmann gegen kärg- 
lichen Lohn täglich in die Grube fährt, um angesichts 
des Todes im Erdinnern zu graben und zu hacken, so 
konnte er nicht davon ablassen, immer und immer wieder 
nach oben zu steigen. 

Auch hat er sich nicht »mit klingender Münze die 
Taschen gefüllt«. Aufier seinem Handwerkszeug, das aus 
einigen Ballons und Fallschirmen besteht, hinterläßt er 
nichts. Doch halt, noch eines : einen ehrlichen Namen und 
den Ruf eines anständigen Menschen, der niemandem mit 
Weissen und Willen Böses zugefügt hat. Die Nachricht 
von dem beklagenswerten Ende des Mannes, der in den 
Städten, wo er stieg und fiel, und namentlich in Frank- 
fuit, beliebt und geachtet war, hat allerorten traurige Be- 
wegung hervorgerufen. Jedermann wird dem »Berufsluft- 
schiffer« Hermann Lattemann ein freundliches Andenken 
bewahren, auch der Schreiber dieser Zeilen, der etliche 
Male mit ihm oben war, von wo sich die Erde größer 
ansieht und die Menschen kleiner. — « 

Die »Krefelder Zeitung« meldete: 

»Wieder ist ein Volksvergnüjjen — ein solches sollen 
die Ballonfahrten ja sein — durch ein schreckliches Er- 
eignis gestört worden. Herr Luftschiffer I^ttem.iun ist 
Soontag abends 7^ 4 Uhr infolge Versagens der Fallschirm - 
mcchanik aus beträchtlicher Höhe — es wareu u.ich 
Schätzung seiner Begleiterin etwa 1500 m — niedergestürzt 
und wurde tot aufgehoben. Der Aufstieg erfolgte vom 
Garten der Zentralhalle aus um 7 Uhr 5 Minuten bei 
prachtvollem Wetter, fast gänzlicher Windstille und ver- 
lief Mhr tcklank nnd ruhig. Der Ballon, »Fin de Siccle« 
f— ♦ ^"» aufier Herrn Lattemann auch dessen Be- 
■fbchiSerin Fräulein KÜihchen P.iulus aus 
^nig» wurde in östlicher Richtung über 
Etwa 10 Minuten lang mochte der 



Ballon gestiegen sein, als zu beobachten war, wie der so- 
genannte Touristenfallschirm, mit dem Fräulein Paulus nieder- 
gehen sollte, losgelöst wurde. Der Schirm öffnete sich und. 
schwebte langsam nieder, etwa 12 Minuten lang, über di^ 
ganze Stadt hin in östlicher Richtung, bis die junge Luft— 
schifferio zunächst auf einem Baume im Garten der Villa. 
Schönhausen des Herrn Karl Hügel an der Bockumer^ 
Landstraße aufstieß, sich jedoch glücklich hindurchzwängem. 
und gleich darauf auf der Erde wieder festen Fofi fassen^ 
konnte. Sie hatte in der Luft den Anblick des gräßlichen 
Verhängnisses, das H«;rrn Lattemann ereilte. Man sah, wi& 
er alsbald nach dem Ablösen des Fallschirmes seiner Be~ 
gleiterin das Gas aus seinem Ballon ausströmen liefi, was 
nach der Einrichtung des Ballons dessen Umwandlung ia. 
einen lenkbaren Fallschirm zur Folge haben sollte. Wahr- 
scheinlich infolge eines Wirbelwindes versagte aber die 
Vorrichtung, der Ballon klappte der Länge nach zusammen, 
und in wirbelnden Schlangenwindungen, mit rasender Ge- 
schwindigkeit erfolgte dann der todbringende Absturz. 
Zwei Minuten — und Herr Lattemann lag blutüber- 
strömt, ein verstümmelter, kaum wieder zu erkennender 
Leichnam, auf dem Strafienpflaster in der Diefiemerstrafie, 
gegenüber der Einmündung der neuen Linnerstrafie, am 
schwarzen Bretterzaun des Langerfeldschen Gartens. Rasch 
hinzueilende Leute trugen den schon völlig Bewufitlosen 
zunächst in das Haus Diefiemerstrafie 145, wo der Ver- 
unglückte den letzten Atemzug tat. Die schreckliche Kunde 
hievon durchlief im Nu die Stadt, allgemeine Aufregung 
verbreitend. Die Sanitätswache der Feuerwehr war mit 
dem Transportwagen alsbald zur Stelle und verbrachte die 
Leiche nach dem Totenhause auf dem Friedhofe, geleitet 
von einer gewaltigen Menschenmenge. Fräulein Paulus fuhr 
alsbald dorthin, um ihren unglücklichen Gefährten, den 
sie in der Luft in bester Laune verlassen, tot wieder- 
zusehen. 

Von Fräulein Paulus erfahren wir noch, daß sie sich 
das Unglück schwer erklären kann, zumal da Herr Latte- 
mann mit der gröfiten Sorgfalt zu Werke ging. Sie be- 
obachtete, wie er fast bis zum letzten Augenblicke ver- 
zweifelte Anstrengungen machte, den Ballon zum Auf- 
blähen zu bringen. Einen Augenblick schien es auch, als 
ob die durch den Sturz von unten einströmende Luft dies 
noch bewirke, doch hatte sich der Ballonstoff derart ver- 
dreht, dafi ein Aufblähen nicht mehr möglich war. Sie 
sah, wie der Unglückliche niederstürzte, und hatte selbst 
alle Kraft notwendig, um bei Bewufitsein zu bleiben. Der 
Sturz verursachte in der Luft, wie sie berichtet, ein sehr 
heftiges Geräusch. Von einem beim Niederfallen des Ver- 
unglückten in der Diefiemerstrafie zufällig Anwesenden 
hören wir, dafi er den Eindruck hatte, als sei der Un- 
glückliche bereits tot gewesen, als er noch etwa in Haus- 
höhe war. Er hatte, am Gurt hängend, die Beine weit 
vorgestreckt, der Kopf hing aber schlaff herab. Die Beine 
schlugen zunächst gegen den schwarzen Bretterzaun des 
Langerf cid sehen Gartens an, dann schlug der Körper auf 
die Erde, als eine nahezu unkenntliche Masse. Die Knochen 
der Unterschenkel waren zersplittert und der Schädel ge- 
spalten. Der eiserne Ring war, ein Zeichen der Gewalt 
des Sturzes, stark verbogen. Die Eltern Lattemanns zu 
Gebhartshagen im Braunschweigischen wurden telegraphisch 
von dem Ende ihres Sohnes benachrichtigt.« 

Die »Niederrheinische Volkszeitung« be- 
richtete folgendes : 

»Der Ballon war so konstruiert, dafi er nach dem 
Abspringen der Luftschifferin mit dem gewöhnlichen 
Tv>uristeQschirm selbsttätig sich ebenfalls in einen Fall- 
schiim umwandeln sollte. Durch einen Mechanismus 

' sollte der untere Teil des Ballons sich öffnen nnd nach 
innen einschlagen^ so dafi der halbkugelförmige obere Teil 

' den Fallschirm bildete. Bei fast gänzlicher Windstille 
erhob der Ballon sich langsam bis in die Region der 

, Wolken, so dafi man die unter denselben schwebenden 
beiden Personen nur noch als kleine schwarze Pünktchen 

I wahrnehmen konnte. El^eu zog sich ein leichter Wolken- 
Schleier vor dem B.illon her, als man gewahrte, dafi eins 
vjn doli Pünktchen sich ablöste und nach unten fiel. 

' Fräulein Paulus war mit ihrem Fallschirm abgesprungen. 
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Sofort öffnete sich der Fallschirm, and Ungsam sinkend 
schwebte er weiter nach Westen bis über Bockum hin, 
wo Fräalein Panlus glücklich zu Boden kam. Ganz anders 
▼erlief der andere Teil des Schauspiels, das zu einem 
schaurigen Trauerspiele sich gestaltete. Nachdem der Fall- 
schirm sich von dem Ballon getrennt hatte, geriet der 
Ballon, anstatt sich ebenfalls in einen Fallschirm zu ver- 
wandeln» in eine schwankende Bewegung, welche die 
ängstlichen Zuschauer schon das Schlimmste befürchten 
liefi. Wahrscheinlich hatte der Mechanismus des Ballons 
▼ersagt; mehrere Male überschlug sich der Ballon, der, 
nachdem das Gas aus ihm entwichen war, mit stetig zu- 
nehmender Geschwindigkeit fallend, wie ein schlangen- 
artiges Band neben und über dem unglücklichen Luft- 
schififer dahinflatterte, ohne den ▼erderbenbringenden Sturz 
aufhalten zu können. Mit ängstlicher Spannung folgten 
die bestürzten Blicke der Zuschauer dem schaurigen Bilde, 
und immer noch hoffte man, dafi der Schirm sich öffnen 
und den verwegenen Luftschiffer retten werde. Als der 
Ballon so tief gefallen war, da6 die Häuser ihn fast den 
Blicken der Menge entzogen, nahm er plötzlich eine so 
gewaltige Geschwindigkeit an, da6 er im Augenblick ver- 
schwunden war. Das Unglück war geschehen, der Mann, 
der so oft sein Leben aufs Spiel gesetzt hatte, wurde als 
schrecklich verstümmelte Leiche aufgehoben. Durch die 
furchtbare Wucht des Aufschlages war der Körper 
schrecklich zugerichtet, Knochensplitter traten mehrfach 
hervor, das Gesicht war entsetzlich entstellt und verzerrt. 
Der Körper Lattemanns fiel gerade zu Füßen einer auf 
der Diefiemerstrafie wandernden Frau nieder, welche glück- 
licherweise unverletzt blieb, aber infolge des Schreckens 
in Ohnmacht fiel.« 



EXPERIMENTALSTUDIEN 

Über Flächenwiderstände in Flüssigkeiten. 

Von Roman König. 

IV. 

Vorgänge um horizontal und rechtwinkelig zu 
ihrer Ebene bewegte, senkrechte Flächen. 

Die bisher durch die ausgeführten Versuche für die 
Vorgänge nni senkrecht auf- und abwärts bewegte, horizon- 
tale, ebene Flächen aufgefundenen Regeln der Flüssigkeits- 
bewegung unterliegen zufolge des nach abwärts zunehmenden 
statischen Druckes einer jeden Flüssigkeit bei den horizontal 
und rechtwinkelig zu ihrer Ebene bewegten, senkrechten 
Flächen eigentümlichen Modifikationen. 

Schon nach einigen Erstlingsversuchen mit letzteren 
Flächen gelangt man zur Überzeugung, daO auch noch 
weitere Umstände die Bewegung der Moleküle beeinflussen ; 
da in zylindrischen großen Gläsern die Weglänge für die 
horizontale Bewegung der Fläche allzu beschränkt ist und 
die wechselnde Entfernung der Gefäßwand den regelmässigen 
Verlauf der Molekülbewegung ebenfalls beeinträchtigt, 
empfiehlt es sich, eines jener rechteckigen möglichst großen 
gläsernen Bassins, wie sie als sogenannte »Aquarien« be- 
kannt sind,, zu den weiteren Versuchen in Wasser zu be- 
nutzen. 

Allein die verschiedenen möglichen Entfernungen der 
horizontal im Wasser bewegten Fläche vom Boden oder 
▼om Niveau des Wassers sind auch in uneingeschlossenen 
Flüssigkeiten nicht zu umgehen und von bedeutendem 
Einflüsse auf die Bewegung der Moleküle. 

Berücksichtigt man hiezu den in der betreffenden 
Höhenlage, in welcher die senkrechte Fläche horizontal 
bewegt wird, herrschenden statischen Druck, so tritt die 
Ähnlichkeit mit jenen Verhältnissen, welche sich bei dem 
Ausflasse von Flüssigkeiten aus Öffnungen in einer senk- 
rechten Grefaßwand zeigen, immer mehr zutage. 

Der Unterschied zwischen den Vorgängen in Luft 
und in Wasser offenbart sich nun in ganz entschiedener 
Weise. 

Während im Wasser der statische Druck entspre- 
chend der 772mal größeren Dichte nach unten rasch zu- 



nimmt und selbst bei kleinen Flächen sehr merkbar die 
Molekülbewegung beeinflußt, ist dieser Einfluß in der Luft 
nur mehr bei großen Flächen und Geschwindigkeiten, also 
mehr aus Erfahrung als durch Versuche feststellbar. 

Während im Wasser (abgesehen von den weit entfernten 
Gefäßwänden) die horizontal bewegte senkrechte Fläche 
viererlei Haupthöhenlagen einnehmen kann, und zwar: die 
Fläche 1. sehr nahe dem Gefäßboden, 2. in der Mitte 
zwischen Niveau und Boden, 3. sehr nahe dem Niveau 
und 4. mit der Oberkante aus dem Wasser emporragend, 
welche FlächensteUungen deutlich erkennbare Unterschiede 
der Molekülbewegungen nach sich ziehen, so sind in 
freier Luft oder in offenen großen Räumen — da die Luft 
bloß den Boden als Gefäßwand kennt — bloß zweierlei 
Höhenlagen der Fläche bemerkenswert, und zwar: die 
Fläche 1. sehr nahe dem Boden und 2. in größerer Ent- 
fernung vom Boden; bis zum Niveau des Luftmeeres ist 
selbst für die allergrößten, praktisch in Betracht kommen- 
den Flächen noch überschüssiger Raum. Bei Versuchen 
in kleinen geschlossenen Räumen ist jedoch, trotz der 
Kommunikation mit der äußeren freien Luft, auch die ver- 
schiedene Entfernung der bewegten Fläche von den Wänden, 
sowie die allenfalls schon in Bewegung versetzte Luftmasse 
zu berücksichtigen, wenngleich diesen Umständen nicht 
jene Bedeutung zukommen kann, wie in dem so vielmal 
dichteren Wasser. 

Der Einfluß des nach unten zunehmenden statischen 
Druckes auf horizontal bewegte, senkrechte Flächen kann 
durch leichte Versuche, die — um keine irrigen Schlüsse 
zu ziehen — unter Beachtung aller oberwähnten Umstände 
auf mancherlei Art zu wiederholen sind, festgestellt werden. 

An das der Flächenlänge entsprechende, schön ab- 
gerundete Ende eines 2—3 m langen leichten Stabes wird 
eine dünne leichte, z. B. 2d^^cm große rechteckige 
Fläche aus steifem Karton oder Weißblech genau um 
ihre Längsmittelachse sehr leicht drehbar aufgeschoben 
und deren Verschiebung längs des Stabes durch kleine, 
vorgesteckte Ringe und Stifte gehindert. 

Wird irgend eine sonst beliebig geformte, um eine 
Mittelachse leicht drehbare ebene Fläche, welche durch 
diese Achse in zwei kongruente Hälften geteilt wird, gegen 
eine ruhende gasförmige oder tropfbare Flüssigkeit recht- 
winkelig zur Achse unter sonst beliebigem Neigungswinkel 
der Ebene zur geraden Bewegungsrichtung fortbewegt, so 
müßte sich, was wohl schon bekannt ist, ihre Ebene 
immer rechtwinkelig zur Bewegungsrichtung einstellen, da 
nur in diesem Falle das Druckmittel mit der Achse zu- 
sammenfallt. 

Wenn aber mit dem vor beschriebenen Apparat die 
Fläche mit horizontal gehaltener Achse vorwärts bewegt 
wird, so stellt sich die Ebene unter einen geringen Nei- 
gungswinkel gegen die Horizontale ein, so zwar, daß die 
untere Flächenkante zurückbleibt, beziehungsweise die 
obere Flächenkante der Achse voreilt; bewegt man diese 
Fläche mittels des horizontal gehaltenen Stabes nach ein- 
ander vor und zurück, so kann man bei genauer Beobach- 
tung bemerken, wie sie sich unter einem kleinen Winkel- 
ausschlag um die Achse dreht. Die Bewegung der hori- 
zontalen Achse wird am bequemsten im großen horizon- 
talen Kreisbogen nach vor- und rückwärts ausgeführt. 

Wird jedoch eine solche um eine horizontale Mittel- 
achse drehbare Fläche rechtwinkelig gegen den Wind ge- 
halten, so ist dasselbe Resultat in den wenigsten Fällen 
erkennbar, da durch Strömung und Reibung der Luft über 
Erhabenheiten des Terrains die an und für sich geringen 
Unterschiede des statischen Luftdruckes bei so kleinen 
Flächen vermischt werden. 

Daß der nach abwärts zunehmende statische Luft- 
druck dennoch jederzeit seine Wirkung ausübt, zeigt sowohl 
die Höhenmessung mittels des Barometers, als auch die 
bekannte Abweichung der Flugbahn der Geschosse von 
der Achsrichtung der Rohrbohrungen der Geschütze in 
senkrechter Ebene nach aufwärts. 

Für die Flugtechnik kann jedoch die Einwirkung 
des statischen Luftdruckunterschiedes nicht von besonderer 
Bedeutung werden, da bei derselben keine horizontalen 
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Geschwindigkeiten von 500 — 700, sondern höchstens von 
30—50 m pro Sekunde in Betracht kommen können. 

Es lassen sich daher bei den noch geringeren Ge- 
schwindigkeiten darch Experimente mit horizontal und 
rechtwinkelig zu ihrer Ebene bewegten, senkrechten 
Flachen mit Sicherheit keine oder doch nur durch eigene 
Vorrichtungen, wie z. B. durch .die vorbeschriebene, um 
eine horizontale Mittelachse drehbare Fläche, erkennbare 
Unterschiede zu den früher gefundenen Regeln der Be- 
wegungen der Luftmoleküle um senkrecht nach auf- und 
abwärts bewegte, horizontale Flächen feststellen. 

Eine an einem langen Zwimfaden herabhängende 
Flaumfeder wird das gegen sie horizontal bewegte senkrechte 
Brett fast berühren und, soweit es der Faden erlaubt, gegen 
den nächstgelegenen Rand getrieben, im Bogen gegen die 
Saugseite einkehren, in den Wirbel geraten u. s. w., ganz 
wie bei dem senkrecht nach aufwärts gegen die herab- 
hängende Flaumfeder bewegten horizontalen Brette. 

Eine auf einer senkrecht feststehenden, langen, ela- 
stischen Stange rechtwinkelig gegen einen Windstrom be- 
festigte ebene Blech- oder Holztafel bewegt sich, soweit 
es die Biegsamkeit der Stange erlaubt, der Druck- und 
Saugwirkung des Windstromes nachgebend, nach rück- 
wärts, kehrt aber, trotz der beobachteten größten Gleich- 
mäßigkeit des Windstromes, wieder nahezu in ihre frühere 
Stellung zurück, um die Stange dann wieder nach rück- 
wärts zu biegen, und setzt diese Vor- und Rückwärts- 
bewegungen bei anhaltendem Winde stetig fort. Würde 
nur der gleichmäßige, die Druckseite der Tafel treffende 
Winddruck maßgebend sein, so müßte die Tafel, sobald 
die Elastizität der Stange dem Winddruck das Gleich- 
gewicht hält, in dieser Stellung ruhig verharren, so lange 
der gleichmäßige Winddruck anhält; die Beschleunigung 
und Verzögerung des der Saugseite nachströmenden Luft- 
stromes aber verursacht die rhyihmische Vor- und Rück- 
.wärtsbewegung der Tafel. 

Das Neigen und Wiederaufstehen der Wipfel 
. einzelner Bäume |m gleichmäßigen Winde scheint durch 
dieselben Gründe erklärlich zu sein; das Wogen der 
Wälder, der Getreidefelder, die WeUen des Meeres und 
der Wasseroberfläche bei horizontal darüber streichendem 
Winde findet später eine andere Erklärung. 

Aber auch die zufolge der ungleichzeitigen Auf- 
lösung der Wirbel an der Saugseite bewirkte seitliche 
Verschiebung des Druckmittels ist durch das Bestreben 
der Tafel, auch seitwärts abzuweichen, wahrnehmbar, wenn 
man eine am Ende einer Stange befestigte ebene Fläche 
rechtwinkelig zu ihrer Ebene in ruhiger Luft bewegt oder 
ähnlich wie einen Hammer im senkrechten Kreisbogen zu 
schwingen versucht. 

Das dem Gewichte der tropfbaren Fl&ssigkeiten ent- 
sprechende Anwachsen des hydrostatischen Druckes nach 
unten zu ist teils aus dem Schulunterricht und ver- 
schiedenen einschlägigen Lehrbüchern, teils aus Beispielen 
und Erfahrungen längst bekannt und bewiesen. 

Wollte man aber z. B. nach den verschiedenen Ab- 
ständen, welche die aus kleinen, in verschiedenen Höhen 
angebrachten Löchern ausfließenden Wasserstrahlen von 
einer senkrechten Gefäßwand einhalten und die bekannt- 
lich der Druckhöhe des Wassers, d. h. der senkrechten 
Entfernung des betreffenden Loches vom Wasseiniveau 
entsprechen, auf die Größe jenes Neigungswinkels schließen 
wollen, welchen eine um eine horizontale Mittelachse 
drehbare, horizontal und rechtwinkelig zur Achse gleich- 
mäßig bewegte Fläche gegen die Horizontale einzunehmen 
hat, so wäre die Enttäuschung durch die Tatsache groß. 

Die diesbezüglich mit verschiedenen ebenen Flächen- 
formen und in mannigfaltiger Abänderung durchgeführten 
Versuche zeigten, daß dieser Neigungswinkel sich — eben- 
sowenig wie in Luft — nach den statischen Druckverhält- 
nissen zu richten scheint; doch ausdrücklich betont: nur 
scheint, denn es ist genau zu erkennen, daß der Winkel- 
ausschlag bei Beginn der Bewegung größer ist als der 
bei fortgesetzter Bewegung bleibende Neigungswinkel. Die 
Ursache dieses Verhaltens kann aber nur demjenigen ein- 
leuchten, der nicht bloß die Druckunterschiede auf der 
Druckseite, sondern auch die Vorgänge an der Saugseite 
einer eingehenden Erforschung gewürdigt hat. 



Um nicht allzuweit von der Sache abzuweichen, sei 
vorderhand nur bemerkt, daß die Erklärung für den 
geringen Neigungswinkel darin liegt, daß die horizontal 
bewegte Fläche, sobald sie einen Winkelaasschlag erhalten 
hat, der sie von der senkrechten Stellung ablenkt, nan 
nach den Vorgängen zu beurteilen ist, welche nm ebene, 
unter einem Winkel zur Bewegungsrichtung geneigte 
Flächen stattfinden, bei denen das Druckmittel an der 
Druckseite gegen die Vorderkante, jenes des der Saugseite 
nachströmenden Flüssigkeitsstromes gegen die rückwärtige 
Flächenkante rückt, welche Umstände ja die um eise 
Mittelachse drehbare ebene Fläche bei senkrechter Achs- 
richtung immer rechtwinkelig zur Bewegungsrichtong 
zurückzubringen trachten. 

Diesbezügliche Versuche sind ebenfalls leicht aus- 
führbar. 

Um die Fläche um einen steifen Stahldraht drehbar 
zu machen, werden am einfachsten in eine Fläche aas 
dünnem Rollblech längs der vorher genau vorgezeichneten, 
durch das geometrische Flächenmittel führenden geraden 
Linie in gleicher Entfernung vom Flächenrande zwei 
Löcher gestoßen, durch welche der zu verwendende dünne, 
steife Stahldraht abwechselnd von der einen zur andern 
Seite durchgesteckt wird. Mittels desselben Drahtes wird 
dann abwechselnd auf beiden Flächenseiten eine halbrunde 
Rille in das Blech gehämmert, in der sich der Draht 
leicht drehen läßt, die beiden Flächenhälften werden 
sodann wieder ganz eben ausgerichtet und einander kon- 
gruent beschnitten. 

Der Draht, welcher etwas mehr als doppelt so lang 
wie die Mittelachse der Fläche gewählt wird, kann dann 
rechtwinkelig zu einem dünnen hölzernen Stabe, der als 
Handhabe dienen soll, durch ein Loch am Ende derselben 
durchgesteckt und der auf der anderen Seite hervorragenden 
Drahthälfte eine zweite, ganz gleiche, ebenso vorgerichtete 
Fläche aufgeschoben werden, wodurch die senkrecht ins 
Wasser getauchte und mit den Flächen horizontal fort- 
bewegte Handhabe gegen einseitigen Druck und Ablenkung 
von der geraden Bewegungsrichtung besser gesichert ist. 

Um verschieden geformte Flächen mit konstanter | 
senkrechter Ebene horizontal und rechtwinkelig zu ihrer 
Ausdehnung fortbewegen zu können, werden diese einfach 
mittels einem oder zweier Reißnägel am Ende der dümnen 
hölzernen Handhabe parallel zu dieser befestigt. Um Ver- 
schiebungen der Fläche in ihrer Ebene um das geometri- 
sche Flächenmittel vornehmen zu können, wird der eine 
Reißnagel durch den geometrischen Flächenmittelpnnkt, 
der andere durch eines der gleichweit vom Flächenmittel- 
punkt entfernten, sonst beliebig gewählten Löcher in die 
Handhabe getrieben. 

Sind die Scheidelinien der Molekülwege nach den 
früher aufgestellten Regeln auf der Fläche vorgezeichnet 
worden, so ist nun die Abweichung der Molekülwege von 
diesen Linien längs der senkrechten Fläche, wenn sie, 
horizontal und rechtwinkelig zur Ebene fortbewegt wird 
leicht zu konstatieren. 

Außer den durch die hydrostatischen Drnckverhllt- 
nisse hervorgerufenen Abweichungen von der gefundenen 
Regel finden auch solche, welche nur durch die tct- 
schiedenen Höhenlagen, in welche die Fläche gebracht 
werden kann, begründet sind, statt. 

Unterzieht man die für diese Verhältnisse einfachste 
Flächenform unter der einfachsten Stellung dem Versuche, 
indem man eine rechteckige, senkrechte Fläche mit der 
unteren Kante parallel zu dem ebenen horizontalen Bodea 
des »Aquariums« horizontal fortbewegt, so kann die Flache 
in obbezeichnete vier verschiedene Haupthöhenlagen ge- 
bracht werden, und zwar: 

Ad 1 wird die untere Flächenkante knapp am Boden 
fortbewegt, so sieht man, wie die Moleküle in der Nähe 
der unteren Kante längs der Druckseite bloß gegen die 
seitlichen, senkrechten Flächenränder hin ausweichen 
können. Die senkrechte Mittellinie der Fläche wird zwar 
als Scheidelinie der Molekülwege eingehalten, aber von 
dieser Linie aus gehen die Molekül wege nicht mehr genau 
rechtwinkelig zu den senkrechten Rändern, sondern mehr 
schräg aufwärts längs der Fläche gegen das erreichbare 
geringste Druckminus hin. 
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Je größer der Abstand der unteren horizontalen 
ICante Tom GefSßboden wird, um so grÖfier wird auch die 
Menge der um die untere Kante zur Saugseite abströmenden 
Flüssigkeit. Aber selbst wenn die Fläche 

ad 2 in der Mitte zwischen Boden und Wasser- 
spiegel bewegt wird, liegt der untere Scheitelpunkt der 
drei Scheidelinien der Molekülwege tiefer, als er auf der 
Fläche vorgezeichnet ist. Da die Moleküle nach abwärts 
einen wachsenden, nach aufwärts einen abnehmenden stati- 
acben Druck zu überwinden haben, so liegt auch der 
obere Scheitelpunkt der drei Scheidelinien tiefer als vor- 
^ezeiclmet. Die Abweichungen der Molekülbewegungen 
von der Regel an der Saugseite treten so unklar auf, da6 
sie nicht mehr genau verfolgt werden können ; auch durch 
logische Erörterungen läfit sich wenig erweisen; denn 
"Wenn auch angenommen werden mufi, daß die Einwirkung 
der hydrostatischen Druckunterschiede durch das an der 
Saugseite entstehende Vakuum aufgehoben werde, so 
müssen doch anderseits die zur Saugseite einkehrenden 
Massen durch den von unten nach aufwärts stärker ein- 
wirkenden hydrostatischen Druck das Druckmittel der 
nachströmenden Massen mehr nach aufwärts verschieben, 
was aber wieder eine größere Depression an der unteren 
Kante zur Folge haben müßte. 

Wieder anders werden die Molekülwege, wenn die 
obere horizontale Flächenkante 

ad 3 sehr nahe dem Wasserspiegel fortbewegt wird. 
Die — bei langsamer Flächenbewegung — nach auf- 
wärts strömenden Moleküle erheben sich zufolge ihrer 
lebendigen Kraft über das Wasserniveau und bilden dort 
längs der oberen Kante einen Wellenberg, von welchem 
sie nach allen Seiten hin abzuflieBen streben. Da aber die 
vordere Hälfte des Wellenberges vom Abfließen in das 
vordere Wellental durch die von vorne anlangenden Massen 
gehindert und ihre Bewegungsgeschwindigkeit dadurch 
verzögert wird, so entsteht ein vor der oberen Kante über 
das Niveau aufsteigender Hügel, der hinter der Oberkante 
zusammenfällt und der Saugseite nachstürzt. 

Bei größeren Flächengeschwindigkeiten ist dieser 
Hügel schon zu erkennen, wenn die Oberkante noch tief 
unter dem Wasserspiegel liegt, und er dürfte vielleicht die 
Veranlassung gewesen sein, um auf die Existenz eines 
Stauhügels vor der Fläche zu schließen. Je näher aber 
die obere Flächenkante dem Wasserspiegel ist und je 
größer dabei die Fortbewegungsgeschwindigkeit der Fläche 
wird, um so höher erhebt sich die von der Druckseite 
nach aufwärts strömende Wasser schichte, bis sie als 
dünner, der oberen Kantenlänge ensprechender Wasser- 
streifen erscheint. 

Da zur Ausfüllung des an der Saugseite entstehenden 
Vakuums die nötigen Massen nun zur Bildung des Hügels 
oder des Wellenberges verwendet werden, so entsteht — 
bei geringen Flächengeschwindigkeiten — hinter der oberen 
Flächenkante eine Niveausenkung, in welche das Wasser 
abfließt 

Bei größeren Geschwindigkeiten und größeren Er- 
hebungen des von der Druckseite nach aufwärts getriebenen 
Flüssigkeitsstromes kann sich endlich die Niveausenkung 
hinter der Saugseite unter die Oberkante vertiefen, Luft 
zur Saugseite treten, wodurch dann die Betrachtungen 
über die Vorgänge in homogenen Flüssigkeiten ihr 
Ende gefunden haben. 

Ad 4. Ragt schließlich die obere horizontale Flächen- 
kante über das Wasserniveau empor, können sich die nach 
aufwärts strömenden Moleküle überhaupt nicht mehr um 
die obere Flächenkante herum zur Saugseite bewegen, so 
müssen sie vor der Fläche wieder einen Hügel über das 
Wassemiveau bilden und von diesem um die senkrechten 
Flächenkanten herum zur .Saugseite in die durch Luft gefüllte 
Niveausenkung, bloß durch die eigene Schwere der tropf- 
baren Massen genötigt, abfließen. Bei größeren Geschwindig- 
keiten steigt der längs der Druckseite nach oben getriebene 
Wasserstreifen vor ihr empor und fällt nach Verlust seiner 
lebendigen Kraft nach vorne zusammen. Wenn jedoch 
. die längeren Seiten des Rechteckes horizontal gestellt 
werden, so daß mehr Wasser durcli den hydrostatischen 
Druck von unten herauf der Saugseite nachgetrieben werden 



I kann, als von seitwärts zur Saugseite zufließt, so entsteht 
I auch hinter der Sangseite ein Hügel, dessen Massen zu- 
meist der Sangseite nachströmen, teils aber auch unter 
verschiedenen Wirbeln und Strömungen das Wasserniveau 
wieder herstellen. 

Das geometrische Flächenmittel stimmt in keinem 
dieser Fälle mit dem arithmetischen Druckmittel überein. 

Die vielen möglichen Verschiebungen einer recht- 
winkeligen, horizontal bewegten, senkrechten Ebene um 
ihr geometrisches Flächenmittel oder um andere Punkte 
in ihrer Ebene ziehen immer wieder andere Molekül- 
bewegungen an der Druck- sowie an der Saugseite nach 
sich, die wieder Verschiebungen der arithmetischen Druck- 
mittel an der Druck- sowie an der Saugseite zur Folge 
haben. Die Beobachtung und einzelne Erörterung eines jeden 
solchen möglichen Falles liegt weder bei rechtwinkeligen, 
geschweige denn bei den unzähligen möglichen anderen 
Flächenformen im Bereiche des menschlichen Könnens. 

Als beweisende Beispiele mögen dienen: die hohe 
Brandung der Wellen an Meeresfelsen, die sichtbaren 
Wasserhügel ober einem im Flußbette liegenden Körper, 
die Bewegung des Wasserstromes um Brückenpfeiler, die 
unveränderte Dicke eines gegen eine senkrechte Wand 
rechtwinkelig gerichteten Wasserstrahles einer Pumpe, der 
sich erst beim Auftreffen an die Wand in Tropfen, wie 
in Potentialen, nach allen Richtungen auflöst. 

Daß Hausdächer, welche vor die Mauer vorstehen, 
obgleich sie als Fortsetzung eines vor der Mauer sich 
bildenden, ruhenden Stauhügels gedacht werden könnten, 
dennoch von einem rechtwinkelig zur Mauer auftreffenden 
Sturmwind abgetragen und fortgeweht werden können, 
beweist den längs der Mauer nach aufwärts getriebenen 
Windstrom. 

Beim Rudern entsteht während des Druckschubes 
vor der dem Heck zugekehrten Druckseite des Ruder- 
blattes ein Wasserhügel, während sich hinter der dem 
Bug zugekehrten Saugseite eine Niveausenkung bildet, in 
der das Wasser dem Ruderblatte nachströmt ; diese letztere 
Strömung überwindet, wenn das Ruder nach Beendigung 
des Druckschubes aus dem Wasser gehoben wird, infolge 
ihrer lebendigen Kraft den statischen Druck des längs der 
Druckseite des Ruderblattes ausweichenden Wassers und 
dringt weiter gegen achter hin. 

Dagegen steigt bei der viel größeren Geschwindig- 
keit des Rades der Raddampfer an der Druckseite der 
eintauchenden Schaufeln ein ebenso breiter Wasserstreifen 
bis über die Mitte des Radhalbmessers empor, der, weil 
er anfangs eine größere horizontale Geschwindigkeit er- 
hält, als die Radschaufel bis zu ihrem Austritt aus dem 
Wasser durchschnittlich erreicht, mit größerer Geschwindig- 
keit als die Schaufel selbst nach achter hin spritzt. 

Beim Fächern spürt man den Luftstrom nicht vor 
dem Fächerblatt im Gesichte, sondern erst in der Ver- 
längerung der Fächerebene u. v. a. 

Nach all dem ist auch keine Aussicht vorhanden, 
eine theoretisch für alle Geschwindigkeiten wohl- 
begründete, allgemein gültige und brauchbare Wider- 
standsformel für rechtwinkelig zu ihrer Ebene horizontal 
bewegte, senkrechte Flächen aufzufinden, da weder in der 
Theorie bei Luft, noch bei tropfbaren Flüssigkeiten auch 
in der Praxis die durch den statischen Druck verursachte 
Verschiebung des Druckmittels vernachlässigt werden kann, 
wenn schon die Verschiebung des Druckmittels zufolge 
ungleichzeitiger Auflösung der Wirbel an der Saugseite 
unberücksichtigt bliebe. 

Die Bildung eines unter einem Böschungswinkel von 
45 Grad vor der Druckseite sich aufbauenden, relativ zur 
Fläche ruhenden komprimierten Stauhügels ist bei solchen 
Flächen deshalb schon absolut unmöglich, weil die Ver- 
schiebung des Druckmittels auch eine Verschiebung der 
Kegel- oier Hügelspitze nach sich zöge. 

Es drängt sich vielmehr die Überzeugung auf, daß 
das Studium der Flächenwidei stände in Flüssigkeiten als 
abgesonderter Spazialzweig d?r Physik, ebenso wie die 
("hemie, gelehrt und betrieben werden müüte, wenn die 
Lösung der wichtigsten aüro- und hydrotechnischen Probleme 
nicht stets in Frage bleiben soll. 
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Um zu den BetrachtuDgen der Vorgange um ge- 
krümmte Flächen übergehen zu können, müssen vorher 
noch genauer die Ursachen der Abnahme des Flüssigkeits- 
druckes gegen den Flächenrand untersucht und festgestellt 
werden, woraus sich dann das Verständnis für die Vor- 
gänge um krumme sowie um schräg zur Bewegungsrichtung 
fortbewegte Flächen leichter ergibt. 



DER BLECHBALLON AN DER RiNGSTRASSE. 

DER GIPFEL DES BLÖDSINNES! 

DIE BALLONEXPERIMENTE AUF DER RING- 
STRASSE WIRKLICH GESTATTET!! 

DIE KATASTROPHE WIRD MIT VOLLER BEHÖRD- 
LICHER GENEHMIGUNG VORBEREITET!!! 

3. August 1904 

Als kürzlich die erste Nachricht über das Balloa- 
baus an der Ringstraße durch die Blätter ging, hielten 
wir das Ganze für einfach unmöglich, und selbst als 
schon von allen Seiten die Tatsache gemeldet wurde, daß 
an Ort und Stelle sowohl am Hause wie an dem Ballon 
bereits gearbeitet werde, konnten wir nicht glauben, daß 
irgend eine Behörde zu einem solchen hirnverbrannten 
Projekte ihre Zustimmung geben werde. 

Jetzt plötzlich erfährt man aber, daß zwar von ver- 
schiedenen privaten Seiten Einspruch erhoben worden 
sei, daß aber — so unglaublich das auch klingen mag! 
— von der technischen Hochschule ein Gutachten 
über die Ungefährlichkeit der beabsichtigten Ver- 
suche vorliegt und daß der Wiener Magistrat als 
städtische Aufsichtsbehörde seine Zustimmung zu der 
Ausführung des lenkbaren Luftschiffes (von 3500 Kubik- 
metern!) mitten in der Stadt erteilt habe! 

Nur wurde infolge der erwähnten Proteste »zur 
Vornahme weilerer Erhebungen« eine neuerliche Kom- 
mission für den 3. August ausgeschrieben. 

Die bezüglichen Zeitungsnachrichten, welche am 
3. August in den Wiener Blättern erschienen sind, 
lauteten : 

»(Das lenkbare Luftschiff vom Stubenring.) 
Seit einigen Wochen ist auf einem freien, dem Stadt- 
erweiterungsfonds gehörigen Platze am Wiendußufer ein 
merkwürdiger Bau in Ausführung begriffen. Hoch oben 
auf etwa 20 m hohen Masten schwebt das Modell 
eines lenkbaren Luftschiffes, vorläufig bloß als 
Holzschablone ausgeführt. Innerhalb dieser Keifen, des 
sogenannten »Ballonhauses«, wird ein aus Metallplatten 
konstruierter Aörostat befestigt, der, mit Wa.<tser9toffgab 
gefüllt, der tragende Köq)er des vom »Komitee für die 
Erbauung eines lenkbaren Luftschiffes« zu konstruierenden 
Ballons sein wird. Die Metallwände des Luftschiffes, aus 
einer Mischung von Zinn. Blei und Eisen gewalzt, be- 
zwecken, die Füllung ein für allemal zu konservieren 
und so die kostspielige Beschaffung von Füllmaterial für 
jedes einzelne Experiment überflüssig zu machen. Diesem 
Unternehmen stellen sich nun Schwierigkeiten eigener Art 
in den Weg. Die Anrainer des Platzes remonstrieren 
ce£en die Veranstaltung des Experimentes, da sie von 
•^ Explosion oder einem Brande des Baliouhauses '■ 
•n für ihre eigenen Objekte befürchten. Die Direk- ! 
^erreichischen Museums hat eine Einjcabe an 
Hcrei nberreicht, die sich mit der geplanten 
iWKliSftigt and worin auf die im Museum vor- ' 
-«dfiichen Schätze« hingewiesen wird, die bei > 



einer eventuell en Katastrophe gefährdet würden. 
Desgleichen haben die jenseits des Wienufers stationierten 
Finanzbehörden gegen das Experiment Einspruch er- 
hoben, während die Stadtbahnverwaltung durch dasselbe 
keinerlei Beeinträchtigung der Betriebssicherheit erblickt. 
Ebenso hat auch der Wiener Magistrat seine Zu- 
stimmung zu der Ausführung des lenkbaren Luft- 
schiffes erteilt. Seitens des »Komitees zur Erbauung eines 
lenkbaren Luftschiffes« wird auf die gänzliche Gefahr- 
losigkeit des Experimentes hingewiesen, da ein dies- 
bezügliches Gutachten der technischen Hoch- 
schule in Wien vorliegt und die Metallplatten des 
Luftschiffes einen weit stärkeren atmosphärischen Druck 
vertragen als der, dem sie durch die Füllung ausgesetzt 
sind. Die Behörden sind jedoch infolge der erwähnten 
Proteste zur Vornahme weiterer Erhebungen genötigt und 
für heute vormittags ist eine neuerliche behördliche 
Kommission zu diesem Zwecke angeordnet worden. 
An der Kommission werden Vertreter des Ministerinms, 
der Statthalterei und des Magistrates teilnehmen. Vom 
Resultate der neuerlichen Untersuchung wird die Fort- 
führung des Experimentes auf dem Platze am Stuben- 
ring abhängig sein. Im Falle der Genehmigung werden 
die ersten Proben des lenkbaren Luftschiffes, das durch 
Steuerschrauben bewegt wird, an einer Drahtseil- 
bahn vorgenommen werden, die quer über den Platz in 
einer Länge von 40 bis 50 Meter errichtet wird. Der 
Kubikinhalt des Luftschiffes wird 3500 m' betragen, die 
Tragkraft wird auf zehn Meterzentner veranschlagt. Im 
Verwirklichungsfalle würden ungeHihr zehn Personen 
die Fahrt mitmachen können. Die Kosten der Erbauung 
und einmaligen Füllung werden mit 40.000 K beziffert; 
sie sollen durch freiwillige Beiträge aufgebracht werden.« 

Dem gegenüber können wir uns wohl darauf be- 
schränken, neuerlich zu wiederholen, was wir schon vor 
vier Wochen klar ausgesprochen haben: Das Projekt der 
Erbauung eines starren Ballons von 3500 m', seine Fül- 
lung und dann Versuche damit im Herzen der Stadt, an 
der Ringstraße, ist ein Unsinn ohnegleichen, eine geradezu 
wahnwitzige Idee! Heute müssen wir aber auch 
noch ebenso klar und deutlich anfügen, daß die Behörde 
die einen solchen handgreiflichen Blödsinn gestattet, 
die ganze und alleinige Verantwortung für alles 
auf sich nimmt, was daraus entstehen kann. 

Heute ist ja nicht mehr bloß die Rede vom probe- 
weisen Füllen, wie zuerst, sondern jetzt wird schon von 
tatsächlichen Versuchen — »an einer Drahtseilbahn«! — 
gesprochen, an welcher ungefähr 10 Personen werden 
teilnehmen können. 

Es wird zwar heute schon genug Leute geben, die 
das ganze Projekt nach diesen neuesten Mitteilungen nur 
mehr für eine sehr plumpe Spekulation halten, die dazu 
dienen soll. Leichtgläubigen Geld aus der Tasche zu 
locken — »freiwillige Beiträge« — die Behörde hat sich 
aber doch die Möglichkeit der Ausführung von wirk- 
lichen Versuchen vor Augen zu halten und die 
Bevölkerung der Stadt davor zu bewahren, daß kindische 
und bornierte Dilettanten ohne jede Kenntnis der Trag- 
weite ihrer Experimente in leichtsinnigster Weise eine 
große Katastrophe heraufbeschwören. 

Die Idee, ein lenkbares Luftschiff von 3500 K^ubik- 
mctern Rauminhalt (also dreimal sogroß, als der »Jupiter« des 
Aeio-Klubs!i auf einer — Drahtseilbahn von nur 40—50 
Metern Länge auszuprobieren, ist so unsagbar albern, 
daß dem Fachmanne schier der Verstand siillestehen bleibt, 
wenn er dies hört oder liest. 

Und zu einem solchen Versuche mitten zwischen 
den Iläuscru gibt der Magistrat der Stadt seine Zu- 
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stixnmang? Das kann doch nur in der sicheren Über- 
zengang geschehen sein, daß es ja niemals za einer wirk- 
lichen Versnchsfahrt kommen werde! Zur Füllung aber 
kann es kommen und diese vor allem durfte der Magistrat 
nicht gestatten. 

Soll es in der Tat richtig sein, was die »Zeit« an- 
gedeutet hat, dafi nämlich bei diesem verrückten Projekte 
eine gans anflergewöhnliche Protektion mit im Spiele sei ? 
Wir können und wollen das auch heute noch nicht 
glauben. 

Im übrigen schließen wir unsere heutige Epistel 
über das Ringstraßen-Ballonunternehmen nur mit einer 
Prophezeiung: Wir glauben, daß die ganze Geschichte 
wohl verdientermaßen j ämmerlich verkrachen wird, noch 
ehe es zur vollkommenen Fertigstellung des Riesenballons 
nnd zu irgend welchen Versuchen damit kommen wird. 
Sollte es aber doch sein, daß sich genug Solcher finden, 
die ja nicht alle werden, und sollte der Ballon tatsächlich 
bis zn Versuchen kommen, dann wird es eines Tages eine 
Katastrophe geben, welche den Herren des Magistrates, 
welche die Bewilligung erteilt haben, eine Reihe schwerer 
Tage bereiten, das ganze Unternehmen aber mit einem 
tragischen Knalleffekt begraben wird. Also Krach und 
Riesenblamage auf alle Fälle, die Frage ist nur, 
ob ohne oder mit Katastrophe. V. S, 

9. August 1904. 
Die unerhörte Lächerlichkeit — wir haben heute 
keine andere Bezeichnung mehr dafür! — mit dem so- 
genannten lenkbaren Ballon, den man direkt an der Ring- 
straße erbaut, nimmt immer größere Dimensionen an. Seit 
unseren letzten Ausführungen und eindringlichen War- 
nungen, die vollständig in den Wind verhallt sind und 
von den Behörden nicht im mindesten beachtet wurden, 
haben die Projektanten schon wieder einige große Fort- 
schritte in ihren — Vorsätzen gemacht. Man lese nur, 
was von dem geheimnisvollen Komitee jetzt wieder, 
Dienstag den 9. August, in allen Wiener Blättern ver- 
öffentlicht wurde: 

»(Vom lenkbaren Luftschiffe am Stuben- 
ring.) Wie eine Korrespondenz zu berichten weiß, ist im 
Laufe des gestrigen Tages seitens der Wiener Magistrats- 
behörde die Baubewilligung für die Herstellung des 
»lenkbaren« Luftschiffes nächst der Marxerbrücke erteilt 
worden. Die Bewilligung gilt vorläufig nur für den Bau. 
Um die Füllung, falls hiezu die Bewilligung erteilt 
werden sollte, möglichst fachgemäß und verläßlich durch- 
zuführen, ist projektiert, die k. u. k. Militär-Luftschiffer- 
abteilung und das Gasbeleuchtungsdepartement des Stadt- 
banamtes um die Vornahme derselben zu ersuchen. Mittler- 
weile sind bereits die Blechplatten, aus denen das Wiener 
LnfUchiff hergestellt werden soll, hier eingetroffen. Die 
Platten sind je 53 cm breit und 7G cm lang bei einer 
Stärke von 20 — 32 mm. Sie werden an Ort und Stelle 
zusammengelötet. Seitens des Komitees wird aus der 
Sorgfalt der Herstellung des Ballons die Unmöglichkeit 
einer Explosion deduziert. Bei der Füllung wird eine 
neue Methode angewendet werden, die auf der Zuhilfe- 
nahme eines in den Blechkörper eingeschobenen Stoff- 
ballons beruht, der später entfernt wird. Bezüglich der 
»Lenkbarkeit« wird darauf hingewiesen, daß es sich um 
eine Fortsetzung der bereits anderwärts vorgenommenen 
VeiTOche zur Lösung des Hauptproblems mittels Benützung 
eines Schraubenmotors handelt. Der Fortschritt liegt 
hiebe! in der stets erhalten bleibenden kostspieligen 
Füllung, die viele Experimente ohne nenneLSA'erte neue 
Kosten gestattet. Eine Drahtseilbahn wird den ersten Ver- 
suchen dienen. Der an der Gondel zu befestigende 



Motor soll Benzinbetrieb erhalten. Bei einer Tragkraft 
von 30 Meterzentner könnten etwa vierzig Personen 
gleichzeitig befördert werden.« 

Aus dem Vorstehenden erfahrt man also eine Menge 
interessanter Neuigkeiten, die wir nacheinander kurz glos« 
sieren wollen. 

Vor allem, daß der Bau des Luftschiffes knapp an 
der Ringstraße bewilligt worden sei; mit der ausdrück- 
lichen hoch weise sein sollenden Einschränkung: vorläufig 
sei nur der Bau gestattet worden, die Erlaubnis zur 
Füllung und zu Versuchen müsse dann erst separat er- 
worben werden. Wir können diese feine Unterscheidung 
nur als — einzig bezeichnen, weil es uns auch so er- 
scheinen müßte, wenn man z. B. zuerst den Bau eines 
Theaters gestatten, dann aber dessen Benützung nicht zu- 
lassen wollte. Wo anders gestattet man in solch einem 
Falle schon den Bau gar nicht. . . . Bei uns aber ist eben, 
wie Figura zeigt, alles möglich! 

Man erfährt weiters, daß die schlauen Projektanten 
mit der Füllung die — k. u. k. Militär-Luftschiffertruppe 
und das Gasbeleuchtungsdepartement des Stadtbauamtes 
»betrauen« möchten. Nun denn, wir haben uns zwar in 
dieser Angelegenheit schon bezüglich mancher Behörde 
in unseren Voraussetzungen und Erwartungen sehr ge- 
täuscht, wir können aber doch unmöglich glauben, daß 
der Kriegsminister Herr von Pitreich und der Bürger- 
meister Herr Dr. Lueger sich bei der in Aussicht 
stehenden Katastrophe jeder werde einen beträchtlichen 
Anteil von persönlicher Verantwortlichkeit dadurch 
aufladen wollen, daß der erstere die militärische Luft- 
schifferabteilung, der letztere eine Abteilung seines Stadt- 
bauamtes in verantwortlicher Weise bei dem hirnrissigen 
Unternehmen ins Spiel bringen läßt. Was die Luftschiffer- 
truppe betrifft, so hat sie wohl andere, ernstere Aufgaben 
zu erfüllen, als sich und ihren Ruf einer Unternehmung 
zur Verfügung zu stellen, die vom ersten Augenblicke 
ihres Erscheinens in der Öffentlichkeit an mit dem Fluche 
der Lächerlichkeit behaftet war und die kein wirklicher 
Fachmann ernst nehmen kann. Das Stadtbauamt aber hat 
wohl schon Verantwoitlichkeit genug zu tragen, so daß 
es der reine Übermut wäre, den städtischen Organen auch 
noch eine Beteiligung mit verantwortlicher Haftung an 
einem geradezu tollen Einfalle zu gestatten. 

Wir übergehen das »Blech«, das des weiteren über 
die Platten der riesigen Blechbüchse dem Publikum vor- 
gesetzt wird, wir müssen uns aber über die »neue 
Methode« der Füllung kurz äußern, bei der innerhalb des 
starren Metallballons ein ebenso großer, in den ersteren 
genau eingepaßter Stoffballon zur Verwendung kommen 
soll, um das einzufüllende brennbare Gas vor der Ver- 
mischung mit atmosphärischer Luft und auf diese Weise 
das Unternehmen vor der Explosionsgefahr zu bewahren. 
Die Idee dieser Füllung ist durchaus nicht neu, vielmehr 
schon ziemlich alt; sie kommt aber nirgends zur Ver- 
wendung, weil sie nur theoretisch richtig ist, in der 
Praxis aber so viele Schwierigkeiten bietet, daß ihre tat- 
sächliche Ausführung bis jetzt niemandem gelungen ist 
und auch bei dem Wiener Lenkbaren auf der Ringstraße 
sicher nicht gelingen wird. 

Neu ist dagegen der schon ganz unverblümt aus- 
gesprochene Vorsatz, daß es sich um die »Fortsetzung der 
bereits anderwärts vorgenommenen V^t%>aÄ.VÄ x^x "Väiäänj^ 
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des Hanptproblemes mittels Benutzung eines Schrauben- 
xnotors handelt«. Das heißt also klar und deutlich, man 
will wie Severo, Bradsky, Santos-Dumont etc. das Riesen- 
fahrzeug durch den Motor fortbewegen und frei aus- 
fliegen lassen — natürlich wenn es geht! Wir sind 
zwar fest überzeugt, daß es nicht gehen wird, weil der 
Krach noch vor dem ersten ernsten Ausfahrversuch in 
einer oder der anderen Weise eintreten wird; aber wenn 
es geht, dann soll vom Ringe ans aufgefahren werden — 
über die dichtbevölkerten Straßen, über das Häusermeer 
hinweg und über die Kopfe der vielen Zehntausende, ja 
Hunderttausende, die sich sicher in den Gassen und auf 
-den Plätzen ansammeln werden, um das seltene Spektakel 
zu genießen und vielleicht die riesige Metallbächse herunter- 
purzeln oder wenigstens hängen bleiben und elend enden 
zu sehen! 

Welch ein Gaudium steht da bevor! 

Welch ein Vergnügen für die Polizei, wenn die 
vielen Zehntausende sich in den engsten Straßen der 
inneren Stadt stoßen und drängen und den ganzen Ver- 
kehr hemmen werden ! 

Bei was immer für einem Winde nämlich der Ballon 
am Ringe sich erheben wird, er wird stets über dicht- 
bevölkerte Stadtteile hinwegziehen müssen, um ins Freie 
zu kommen. Und da er nur an fast windstillen Tagen wird 
den Versuch einer Auffahrt wagen können, so wird er 
nur äußerst langsam seines Weges ziehen, man wird ihm 
bequem zu Fuße folgen können. Das wird dann halb 
Wien tun, denn alle Welt wird sehen wollen, wie die 
große Blechbüchse bei der Landung auseinanderknackt 
und in Trümmer geht. 

Das wird überaus lustig werden! 

Wie das starre Monstrefahrzeug dann wieder nach 
Hause gebracht werden soll, darüber läßt sich das P. T. 
geheime Komitee natürlich derzeit noch keine grauen 
Haare wachsen und unsere Behörden, bitte — die haben 
ja vorerst nur den Bau bewilligt . . . 

Was für Gefahren aber selbst bei bloßen Versuchen 
mit dem gefesselten Ballon auf dem Platze selbst 
drohen, scheinen auch weder das Komitee noch die Behörde 
zu ahnen, welche die Bewilligung zum Bau erteilt hat. 
Doch darüber noch ein andermal. 

Über die Idee, die Versuche mit dem — 44 Meter 
langen ! — Ballon zuerst »an einer 40 — 50 Meter langen 
Drahtseilbahn« zu machen, haben wir uns schon letzthin 
lustig gemacht, wir müssen aber die voUe Unsinnigkeit 
dieses Einfalles doch durch einige Worte dem vollen Ver- 
ständnisse der Laienwelt noch näherrücken. Ein Versuchs- 
feld von — 40—50 Metern Länge ist für das kleinste 
Kresssche Flugmodell, das nur wenige Lot wiegt, kaum 
groß genug; dieses mysteriöse Komitee will aber auf 
40 — 50 Meter Länge einen Riesenballon von 3500 Kubik- 
metern probieren ! ! Wenn man einem Reiter sagen würde, 
er solle auf einem Klosett von P/2 Quadratmetern Bodenfläche 
die hohe Schule reiten, oder drei Jungen, sie sollen auf 
diesem selben Räume Wettlaufen, so wäre das nicht halb 
so unsinnig als die Idee, ein 44 Meter langes Fahrzeug 
mit 3500 Kubikmetern Gasinhalt auf eine Fahrtlänge von 
40 — 50 Metern zu probieren! — — — — 

Den saftigen Schluß der neuesten Nachrichten über 
den lenkbaren Ringstraßenballon bildet die großartige 
Mitteilung, daß jetzt nicht mehr, wie früher, bloß ein 



armseliges Dutzend, sondern schon —vierzig Personen 
»gleichzeitig« werden »befördert« werden. Wohin, wird 
vorläufig noch nicht gesagt. — Damit genug für heute. 

Der Wiener Blechballon wird uns wohl noch 
oft genug Stoff zu weiteren Glossen geben. V. 5. 

Nur drei Wiener Blätter haben sich bis jetzt — 
außer uns — gegen die gefährlichen Experimente mit dem 
Blechballon mitten in der Stadt ausgesprochen : die 
»Zeit«, welche die erste Nachricht über die Sache ver- 
öffentlichte und deren Ausführungen wir schon seinerzeit 
wiedergaben, das »Deutsche Volksblatt« and die 
»Sonn- und Montags-Zeitun g«. 

Das »Deutsche Volksblatt«, das schon kürzlich 
sehr energisch Stellung nahm, schrieb neuerdings am 
9. August : 

»Wir sollen also, wie es scheint, doch das gefährliche 
Schauspiel erleben, daß mitten in unserer Stadt Versuche 
mit einem Luftschiffe unternommen werden. Wenn man 
sich ins Gedächtnis zurückruft, wie viel Unglück durch 
derlei Vehikel schon geschehen ist, obwohl man in anderen 
Großstädten derlei Versuche in der Nähe der bewohnten 
Gebäude nicht duldet, kann man nur den Mut derjenigen 
bewundern, welche die große Verantwortung hiefür auf 
ihre Schultern laden. Wenn man selbst von einer gewiß 
nicht ausgeschlossenen Explosion absieht, bleibt noch 
immer die Gefährdung von Menschen und Gebäuden durch 
Absturz, Hängenbleiben an Dachvorsprüngen, Anschlagen 
u. s. f. Es ist wirklich nicht einzusehen, warum man zu 
den notwendigen Übeln der Großstädte auch noch dieses 
gänzlich unnötige hinzufügt.« 

Die »Sonn- und Montags- Zeitung« sagt: 

»In Wien vollzieht sich soeben eine Krähwinkeliade, 
die an innerer Komik und grotesker Unglaublichkeit 
darum nichts verliert, weil es sich um ein lenkbares 
Luftschiff handelt. Das Komische und Groteske an 
der Sache ist, daß just kein anderer Bauplatz für dieses 
Luftschiff vorhanden war, als eine Parzelle am Ring und 
in nächster Nähe des kunstgewerblichen Museums. Dieses 
Luftschiff soll nämlich auch gefüllt und zum Aufstieg 
gebracht werden. Nun ist so ziemlich alle Welt darüber 
einig, daß unberechenbare unglückliche Zufälle bei der 
Füllung eines Luftballons und bei seinem Aufstiege 
Katastrophen herbeiführen können, deren Umfang sich 
nicht berechnen läßt. Daß hiebei auch Gebäude gefährdet 
werden können, ist durch Erfahrungen bestätigt. Und 
trotzdem wurde von den Behörden der Bau just auf diesem 
Grundstück bewilligt und alle Versuche, dieses Stückchen 
aus Abdera zu hindern, erwiesen sich als vergeblich. Das 
Justament stirbt bei uns nicht.« 

20. August 1904. 

Ich habe an anderer Stelle, anschließend an eine 
Zuschrift Paul Pachers, vorerst kurz die Unsinnigkeit 
der Idee gekennzeichnet, die Füllung des Wiener Blech- 
ballons mit reinem Wasserst off gas mittels eines in das starre 
Ungetüm eingeführten Stoffballons von ganz gleichem Ka- 
liber bewerkstelligen zu wollen. Dazu habe ich aber 
noch eingehendere technische Bemerkungen versprochen, 
die ich im nachstehenden folgen lasse. 

Bei der Füllung wie beim Aufblasen eines Ballons 
muß mit größter Sorgfalt vorgegangen werden. Das Wich- 
tigste ist dazu vor allem, daß die Hülle in entsprechender 
Weise schön ausgebreitet und richtig gelegt wird. 
Wie soll das aber im Innern des Blechkastens geschehen ? 
Das erfordert mehrere Leute, bei einem 3500 Kubikmeter- 
Ballon schon mindestens 5—6. Wie sollen diese hineinr 
und wieder herausgelangen? Und wie sollen sie im 
Fi n Stern — denn die Riesenblechbüchse hat doch 
keine Fenster — ihre Arbeit machen? 
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Das Ausbreiten und Zurechtlegen der Hülle zum 
Aufblasen geschieht unter normalen Verhältnissen auf 
ebenem Boden. Der Metallballon hat aber keinen ebenen 
Boden, sondern seine Bodenfläche, auf der mit dem Innen- 
ballon manipuliert werden müfite, ist ja rund, sie bildet 
eine Mulde, deren Boden vom Mittelpunkte weg sehr bald 
steil ansteigt, bis zur Senkrechten und darüber. Ein Aus- 
breiten des Innenballons ist da gar nicht möglich, selbst 
wenn man sich vorerst gar nicht den Kopf darüber zer- 
bricht, wie die Arbeitenden hinein- und wieder heraus- 
kommen sollen! 

Ohne die sorgsame Arbeit von geschulten Kräften 
im Innern des Blechkastens ist aber ein Aufblasen des 
Innenballons ganz undenkbar, weil er sich ja niemals von 
selber so richten und in die Blechhülle einfügen kann, 
da6 richtig die Spitzen genau in die Spitzen etc. kommen. 

Nur ein praktischer LuftschifFer vom Fach kann die 
ToUe Grofie des Unsinnes ermessen, in dem Blechballon 
einen Stoff ballon dicht anblasen zu wollen! 

Das projektierte Aufblasen' des Innenballons wäre 
überhaupt, da die Hilfskräfte Jk sonst gar nicht manipulieren 
könnten, nur möglich, wenn die Arbeitsleute nicht bloß in 
den Blechkasten, sondern auch noch in den Innenballon selber 
einkrochen, der zuerst überhaupt etwas Luft erhalten müfite, 
mindestens 30^40 Kubikmeter, worauf die Leute einsteigen, 
beziehungsweise im Luftschlauch durch eine Leiter empor- 
steigen müßten, um während des weiteren Auf blasens die 
Holle nach Möglichkeit zurechtzuziehen. Das geht aber 
auch nur in der Theorie, denn die Stoffhülle wird an 
dem Blechkasten eine solche Reibung finden, daß es 
sicherlich gar nicht zur vollen Füllung des Innenballons 
kommen wird. Bei den Versuchen, die Hülle zurechtzu- 
ziehen, wird es sehr bald ein Loch geben und — damit 
ist der Traum, den Blechkasten schön glatt ausfüttern zu 
können, wenigstens für einen Tag wieder dahin. Das wird 
aber immer so gehen! 

Daß der Innenballon, wenn er überhaupt etwas wert, 
d. h. dicht und solid sein soll — 3500 Kubikmeter! — 
selber mindestens 15.000—20.000 K kosten würde, das 
scheinen die Projektanten bis jetzt gar nicht in Betracht 
gezogen zu haben. Oder verfügen sie über so heidenmäßig 
▼iel Geld, daß sie ein solcher Mehrbetrag nicht zu ge- 
nieren braucht? 

Gewiß ist — und es wird mit jedem Tage noch ge- 
wisser — daß Wien einem der heitersten Schauspiele, 
aber auch einer der größten Blamagen entgegengeht, 
die wir in unserer lieben Vaterstadt noch erlebt haben, 
einem Fiasko, über das man nicht bloß in Europa lachen wird. 

Ich gestehe ganz offen, daß ich mich seit Jahrzehnten 
nicht auf etwas so gefreut habe, wie auf die Entwicklung 
dieses unglaublichen Unternehmens, auf das Fertigwerden 
des riesigen Blechkastens und auf die damit geplanten 
Versuche ! 

Noch Flines! Der Riesenblechkasten muß doch innen 
Rippen nnd Versteifungen haben. Hat er diese, dann gibt 
es keine Möglichkeit der Manipulatioa mit dem Innen - 
ballon. Und ein weiteres : Hat der Blechkasten die nötigen 
Versteifungen, um ihn in Form zu halten, dann wird er 
viel zu schwer. Bekomoit er sie aber nicht, dann kann er 
sich ja nicht in der Form erhalten! V, S, 



24. August 1904. 
Die neueste Meldung der Tagesblätter über den 
blechernen Riesen-Wurstkessel — offenbar aus offiziöser 
Quelle stammend — lautet wie folgt: 

»In der Angelegenheit d^r Baubewilligung für das 
lenkbare Luftschiff an der Marzerbrücke ist eine neue 
Wendung zu verzeichnen. Das Ministerium des Innern hat 
sich an die Statthalterei behufs Requirierung der ge- 
samten, das Luftschiff betreffenden Akten gewendet. Diese 
Akten wurden bereits seitens des Magistrates als Bau- 
behörde erster Instanz der Statthalterei übermittelt, welch 
letztere sie dem Ministerium des Innern abtritt. Mittler- 
weile bleibt die bereits formell erteilte Baubewilligung in 
Kraft. Mit der Erteilung der ausdrücklichen Bewilligung 
wird jedoch nunmehr zugewartet werden, bis das Resultat 
der ministeriellen Prüfung der ganzen Anlage vorliegt. 
Mehrere Anrainer hatten gegen die Anlage Protest er- 
hoben und wenn auch die daraufhin angeordnete 
Besichtigung nichts ergab, was der Baubewilli- 
gung im Wege stehen konnte, so schien es doch 
dem Ministerium geboten, die ganze Angelegenheit noch- 
mals einer genauen Prüfung zu unterwerfen. Dies erfolgt 
nun durch Abverlangung der Akten, bevor noch der regel- 
rechte Instanzenzug erledigt ist.« 

Es scheint also, daß — »bevor noch der regelrechte 
Instanzenzug erledigt ist« — nun doch im Ministerium 
des Innern jemandem über das auf dem Stubenring Be- 
vorstehende gewichtige Bedenken aufgestiegen sind. Wahr- 
scheinlicherweise wird man daher, nachdem schon die 
unteren Instanzen von der technischen Hochschule, der 
Feuerwehr und verschiedenen anderen solchen »Fach- 
kreisen«, die nie mit Ballons etwas zu tun gehabt, bezüg- 
lich der Zulässigkeit und Ungefahrlichkeit der Ballonver- 
suche auf der Ringstraße die beruhigendsten Versiche- 
lungen erhalten haben, jetzt — um ganz sicher zu gehen 
— auch noch Vertreter des Apothekergremiums, der 
Rauchfangkehrergenossenschaft und der Hebammenzunft als 
weitere Experten vernehmen. Hoffentlich äußern sich auch 
diese Fachkreise nur in dem Ballonunternehmen günstigem 
Sinne, denn es wäre, da die Sache nun einmal so weit 
gediehen ist, gewiß jammerschade, wenn das Zustande- 
kommen der von allen P. T. Unterbehörden genehmigten 
und mitveranstalteten Riesenblamage mit Katastrophe, 
die wir vom ersten Augenblicke an prophezeit haben, 
jetzt plötzlich verhindert und unmöglich gemacht würde! 

F. S. 



WIENER AERO-KLUB. 

Mittwoch den 3. August beteiligte sich der Acro-Klub 
wieder an den wissenschaftlichen Simultanfahrten. Herr 
Dr. Valentin als Führer und Herr Dr. Anton Schiein, 
beide von der meteorologischen Anstalt, fuhren im 
»Jupiter« auf. Um 8 Uhr früh stieg der Ballon bei 
schönem Wetter und leichtem Westwinde vom Klubplatze 
auf. Die Aeronauten erreichten eine Höhe von 52U0 fw, 
wo die Temperatur — 12*^ C. betrug. Nach zweieinhalb- 
stündiger Fahrt landete der »Jupiter« um 10 Uhr 33 Mi- 
nuten glatt bei Landsee in Ungarn. 

Donnerstag den 18. August sollte anläßlich des 
großen Kaiser festes im Prater nachmittags ein Doppel- 
aufstieg der Ballons »Saturn« und »Eros« stattßnden. 
Nach drei Uhr jedoch, als die Füllung beginnen sollte, 
zogen pechschwarze Wolken am Himmel auf, bald fielen 
schwere Tropfen und um V>4 Uhr ging ein starkes Gewitter 
über Wien nieder, so daß das ganze Praterfest zu Wasser 
wurde und von einem Ballonaufstieg keine Rede sein 
konnte. 
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Samstag den 20. August kam nun bei schönstem 
Wetter das zuerst verregnete Fest zu Stande und vom 
Platze des Aero-Klub stieg um */j6 Uhr der »Eros«, der 
kleinste, nur 600 m' fassende Ballon des Vereines, geführt 
von Herrn Dr. Anton S c h 1 e i n, Assistenten der meteoro- 
logischen Zbntralanstalt, auf. Es war dies der erste Auf- 
stieg dieses neuen in Wien hergestellten Ballons und 
gleichzeitig die erste Alleinfahrt des genannten neuen 
Klubmitgliedes, welches damit die letzte Probe für die 
Erlangung der Führerschaft ablegte. Bisher schien das 
Vorbereiten dieses Ballons zur Fahrt jedesmal mit einem 
sicheren Regen oder Unwetter verbunden zu sein. Um 
Herrn Dr. Schiein bei dem schwach erscheinenden, über 
Teile der Stadt führenden Luftzug eine erhöhte Ballast- 
menge zur sicheren Vermeidung einer Stadtlandung mit- 
zugeben, wurden diesmal ausnahmsweise der Auker und 
das Ankerseil weggelassen und Herr Dr. Schiein konnte 
somit die für den kleinen Ballon von 600 m^ respektable 
Menge von 100 hg Ballast mitführen. Es herrschte nur ein 
leichter Wind aus Ostsüdost, der den Ballon über Wien 
nach St. Andrä-Wördern trug, woselbst nach fast 
zweistündiger Fahrt eine sehr glatte Landung erfolgte. 

Herr Dr. Schiein soll nunmehr in der nächsten 
AusschuOsitzuDg vom Präsidenten und Fahrwart als Führer 
II. Klasse in Vorschlag gebracht werden. 



NOTIZEN. 

M. H. DE GRAFFIGNY, als Autor verschiedener 
wissenschaftlicher Werke bestbekannt, wurde von der 
Academie a6ronaatique de France zum Ehrenmitglied er- 
nannt. 

DIE METEOROLOGISCHE ANSTALT in Wien 
hat ihren früheren Namen »Zentralanstalt für Meteorologie 
und Erdmagnetismus« in »Zentralanstalt für Meteorologie 
und Geodjrnamik« umgewandelt. 

IN PARIS hat die Ecole Normale d'A^rostation 
ihren Sita in die Rue Lafayette Nr. 206 verlegt. Während 
der Monate August und September werden keine Kurse 
abgehalten, die Reunionen finden jedoch an den bestimmten 
Tagen ütatt. 

DR. ANTON SCHLEIN, Assistent der Wiener 
meteorologischen Zentralanstalt, ist in der letzten Aus- 
schuBsitzung des Wiener Aero-Klub als Mitglied auf- 
genommen worden. Derselbe hat schon an acht wissen- 
schaftlichen Simultaufahrten teilgenommen. 

SANTOS-DUMONT, der endgültig verzichtet hat, 
sich an dem Wettbewerbe in St. Louis zu beteiligen, 
wird im Oktober zu Paris seine Versuchsfahrten wieder 
aufnehmen. Der junge Brasilianer hat große Pläne, welche 
er mit dem für St. Louis erbauten und noch nicht be- 
nützten Ballon zu verwirklichen hofft. 

EINE DER LANGSAMSTEN FAHRTEN dieses 
Jahres machte Graf Economos. Derselbe stieg verflossene 
Woche am Donnerstag mit einem Begleiter in dem Ballon 
»Sonia« um 8 Uhr 45 Minuten abends vom Parke des 
Pariser A^ro-Clubs aus auf und landete nach löstündiger 
Fahrt bei Marchezais zwischen Houdan und Dreux. 

DER AUSSCHUSS des »Aörooautique Club de 
France« hat in seiner letzten Sitzung den Beschluß ge- 
faßt, den Mitgliedern das Gas zur Füllung der Ballons im 
Park von Nauterre in Zukunft zu dem billigen Preise 
von zwölf Centimes für den Kubikmeter zu berechnen. 
Außerdem wurde an die Gründung einer Hilfskasse zu 
gunsten der Ballonführer des Klubs geschritten. 

DER »AfeRO-CLUB DE FRANCE« beschloß in 
seiner letzten Sitzung unter dem Vorsitze des Grafen 
Henri de La Vau Ix, am 29. September eine General- 
versammlung abzuhalten und sich an der alljährlichen 
Automobilausstellung in der Cours-la-Reine zu beteiligen. 
Gleichzeitig wurden folgende Herren als neue Mitglieder 
aufgenommen: Prinz Murat, Herzog von Guich es, Graf 
Frederico Calbo, Marquis de Kergariou und Charles 
Baudry. 



AUS PEST wild uns geschrieben: »Der ungarische 
Aero-Klub plant in den ersten Tagen des Monates Sep- 
tember einen BalioDaufstieg mit darauffolgender Auto- 
mobilverfolgung, an der auch Erzherzog Josef August, 
der selbst ein passionierter Automobilist ist, aktiven An- 
teil nehmen wird. Der ungarische Aero*Klub ist bemüht, 
auch den Wiener Automobil -Klub zur Teilnahme an der 
Veranstaltung zu gewinnen.« 

MIT EINER SILBERNEN MEDAILLE wurde 
von der Soci^t^ Fran9aise de Navigation A^rienne der 
Luftschiffer Leon Lair ausgezeichnet für die Geistes- 
gegenwart, welche er bei dem kürzlich verunglückten 
Kaptivballonaufstiege bewies und durch welche den Passa- 
gieren das Leben gerettet wurde. Der Dragoner Schütt- 
meister, welcher den Aeronauten bei dem Rettungswerke 
tatkräftigst unterstützte, erhielt für seine mutige Tat ein 
Ehrendiplom. 

AUS CHRISTIANIA ist am 1. August wieder 
eine Andric-Nachricht durch die Welt gegangen. Sie 
lautet : »Einem Privattelegramm der Zeitung »Verdens 
Gang« zufolge fand ein Kapitän aus Tromso eine Flaschen- 
post von Andr^es Polarexpedition. Die ir'lasche, welche 
bei einer kleinen Insel nördlich von Spitzbergen gefunden 
wurde, enthielt einen vom Jahre 1898 datierten Brief. 
Näheres über dessen Inhalt ist erst nach einem Monate 
zu erwarten.« • 

EIN NEUER GASBALLON wurde in Bordeaux 
von dem ausgezeichneten Pariser Ballonbauer Maurice 
Mallet für Herrn Baudry, ein Mitglied des Bordeauxer 
Aero-Klubs, erbaut. Der neue Ballon, der 1500 m' Gas 
faßt, unternahm auch schon eine Fahrt, an welcher außer 
dem Führer Mallet noch der Besitzer des Ballons und 
der Präsident des obgenannten Aero-Klubs sowie drei 
weitere Passagiere teilnahmen. Nach dreistündiger Fahrt 
erfolgte bei Saint Andr6 de Cubzac eine glatte Landung. 

IN SPA wurde anläßlich der Automobilwoche auch 
eine Ballonverfolgung inszeniert. Eine große und ele- 
gante Menschenmenge wohnte auf dem Plateau der 
Füllung des Ballons »L'Airo Club II.« bei, die mit 
Wasserstoff gas erfolgte. Punkt 11 Uhr schwebte der Ballon 
programmgemäß in die Lüfte, worauf sich die Automobile 
sofort an die Verfolgung machten. Drei Viertelstunden 
später wurde der »L'A^ro Club IL« bei seiner Landung 
von Baron Jean de Crawhez auf einem Fiat- Wagen 
gefangen. 

EIN NEUER »LENKBARER« amerikanischen 
Ursprunges wird angekündigt. Der Kapitän Baldwin 
soll in San Francisco mit einem von ihm konstruierten 
Luftschiffe sehr befriedigende Versuche vorgenommen 
haben und sich nun mit der Absicht tragen, am Wett- 
bewerbe in St. Louis teilzunehmen. Der Luftschiffer stieg 
angeblich bis zu einer Höhe von 400 m und vollführte 
mit großer Präzision Beweg^ungen mit und gegen den 
Wind, worauf er genau an der Stelle des Aufstieges 
wieder landete. 

EINE STADTLANDUNG fand dieser Tage in Paris 
statt. Der Ballon »Le Cyclone« mit zwei Insassen, der in 
Saint-Denis aufgestiegen war, ging um 3 Uhr nachmittags 
auf dem Dache des Hauses Nr. 11 der Rue Blanche nieder. 
Die Luftschiffer hatten den ganzen mitgenommenen Ballast 
bereits verausgabt und mußten bei der herrschenden Wind- 
stille an möglichst günstiger Stelle zu landen suchen. 
Die Landung ging auch ohne Unfälle und Sachbeschädigung 
von statten, lockte aber, wie sich denken läßt, eine ganz 
kolossale Menschenmenge herbei. 

EIN AMERIKANISCHER MILLIARDÄR, 
Mr. Gould Brokane, ist, nachdem er bisher ungeheure 
Summen für Pferde, Jachten und Automobile ausgegeben 
hat, plötzlich begeisterter Anhänger der Luftschiffahrt ge- 
worden und will mit seinen großen Mitteln speziell die 
Versuche zur Lenkbarm ach ung des Ballons unterstützen. 
Man erzählt sich in New-York, daß er Santos-Dumoat 
eingeladen habe, den Monat Oktober auf einem seiner 
Besitztümer zu verbringen, um gemeinsam mit demselben 
Pläne zu schmieden. 
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»LA VILLE DE PARIS« des M. Henri Deutsch 
de U Meorthe oder, wie das Laftschiff scherzhaft auch 
genannt wird : »Le grand dirigeable Reste - ä - terrec, 
scheint seiner Gewohnheit untreu werden zu wollen, denn 
es wurde kurslich gefüllt. Der gewaltige »Lenkbare« 
wurde bereits vor einigen Wochen vom Parke des Pariser 
A^ro-Clubs nach dem Airodrom Sartrouville geschafft, 
das eigens für ihn ausgewählt und erbaut wurde. Die 
Füllung geschah mit Wasserstoffgas und hat sechs bis 
sieben Tage in Anspruch genommen. 

DR. LOUIS LAPICQUE, der In letzter Zeit in 
Gesellschaft der Doktoren Henry, Langevin, Joly und 
Mayer zwei physiologische Hoch fahrten mit Versuchstieren 
geleitet hat, will im Verlaufe dieses Jahres noch einige 
solcher Fahrten unternehmen. Er glaubt gefunden zu haben, 
dafi die Vermehrung der Blutkörperchen in groBen Höhen 
sich nur an der Peripherie des Körpers vollzieht und da6 
man sie durch Sauerstoffinhalationen bekämpfen kann. Das 
gute Funktionieren der Lunge wird stets durch tiefe Ein- 
atmungen, die man auf den Korbrand gestützt ausführt, 
gesichert sein. Ferner sind Dr. Lapicque und seine Kollegen 
der Meinung, dafi der Ohrenschmerz beim Sinken auf alle 
Fälle durch Schlucken des Speichels vermieden werden 
kann, was gewiß nicht immer zutrifft. 

AUS BRAUNAU meldet das »Neue Wiener Tag- 
blatt« vom 28. August d. J.: »Der Akrobat und Luft- 
Schiffer H u b e 1 produzierte sich gestern in Braunau mit 
seinem Luftschiffe, das jedoch mitten im Strome 
niederging, so dafi er sich nur durch Schwimmen retten 
konnte.« Im Kreise der Mitglieder des TViener Aero* 
Klubs wurde über die Namensgleichheit des »Akrobaten 
nnd Luftschiffersc Hubel, der ins Wasser gefallen war, 
mit dem Klnbmitgliede, Trahersportsman und Ruderer 
Rudolf Hubel recht herzlich gelacht. Herr Hubel, der 
Amateurluftschiffer, aber beklagte sich bitterlich über die 
vielen schlechten Witze, deren Ziel er durch die fatale 
Namensgleichheit geworden, und drohte, in den Zeitungen 
nach berühmtem Muster veröffentlichen zu wollen, dafi er 
mit dem Akrobaten und Luftschiffer Hubel »weder identisch, 
noch in irgendwelcher Beziehung verwandt sei«. 

DER OSTDEUTSCHE VEREIN für Luftschiffahrt 
mit dem Sitze in Graudenz hat sich bereits konstituiert. 
Der Vorstand besteht aus nachstehenden Persönlichkeiten: 
Vorsitzender: Moedebeck, Major und Artillerieoffizier 
vom Platz; stellvertretender Vorsitzender: Kühnast, 
I. Bürgermeister; Schriftführer: Math es, Hauptmann und 
Kompagniechef im Kulmer Infanterieregiment Nr. 141; 
stellvertretender Schriftführer: Kampmann, Fabriics- 
befiitzer ; Schatzmeister: Strohmann, Bankdirektor ; stell- 
vertretender Schatzmeister: S ei ck, Kaufmann; Bibliothekar 
und Archivar: Dr. Anger, Geheimer Regierungsrat; 
sämtlich in Graudenz. Dem Fahrtenausschufi gehören an; 
Vorsitzender: v. Krogh, Hauptmann und Batteriechef im 
Feldartillerieregiment Nr. 35; stellvertretender Vorsitzender: 
W e h r 1 e, Hauptmann und Kompagniechef im Fufiartillerie- 
regiment Nr. 15; Beisitzer: Scherf, Kaufmann, und dem 
Redaktionsausichufi steht Herr Fischer, Chefredakteur 
des »Graudenzer Geselligen«, vor. Der junge Verein zählt 
gegenwärtig bereits 57 Mitglieder. 

M. SCHMUTZ, dessen verunglückte Flugversuche 
wohl noch in Erinnerung stehen, hat ein neues »lenkbares« 
Luftschiff konstruiert, mit dem demnächst die praktischen 
Versuche begonnen werden sollen. Der Apparat trägt 
vome eine Luftschraube von 140 m Durchmesser, ferner 
rechts und links je einen großen Flügel, der aus über 
einen leichten Rahmen gespanntem Stoff besteht und einen 
Flächeninhalt von '2*50 m besitzt; rückwärts, hinter dem 
Siue des Luftschiffers, der auf einem gewöhnlichen Fahr- 
rade Platz genommen hat, das durch eine Transmission 
die Luftschraube in Bewegung setzt, befindet sich das 
Steuer, das mit der Lenkstange des Fahrrades verbunden 
und mit derselben zu lenken ist. Das ist aber noch nicht 
alles : die ganze Maschinerie, die nicht über 3Ü kg wiegen 
soll, wird überdies noch an einen kleinen Ballon von 
150 /»• Inhalt gehängt. Hoffentlich wird bei seinem gegen- 
wärtigen Flugapparat M. Schmutz durch den kleinen Gas- 



ballon davor bewahrt, abermals Bekanntschaft mit dem 
Wasser zu machen, denn seinerzeit fiel er bekanntlich in 
die Seine. 

»LA VILLE DE SAINT MANDt«, der lenkbar 
sein sollende Ballon Fran9ois Contours, wurde bereits 
demontiert und verpackt, um die Reise nach St. Louis 
anzutreten, wo er am aeronautischen Wettbewerb teilzu- 
nehmen bestimmt ist. Das neue Luftschiff ist ein Seiden- 
ballon von 1850 m* Inhalt und soll bei den in der Pariser 
Maschinenhalle vorgenommenen Versuchsfahrten grofie 
Präzision mit bedeutender Schnelligkeit verbunden haben ; 
da die Erprobungen aber im geschlossenen Räume statt- 
gefunden haben, so dürften sie nur wenig praktischen 
Wert besitzen. Die erste Versuchsfahrt in freier Luft wird 
in St. Louis vor sich gehen. Der Ballon erscheint in bezug 
auf die äu6ere Form nicht so zugespitzt wie das Lebaudy- 
sche Luftschiff, er ist auch nicht so massiv, ohne aber 
deshalb einen viel weniger widerstandsfähigen Eindruck zu 
machen. Die Schrauben sind links und rechts von der 
Gondel derart angebracht, daß die Notwendigkeit eines 
Steuers entfällt; sie sind sehr vielfältig artikuliert. 

EINE RICHTIGSTELLUNG erheischt ein Druck- 
fehler, der seinerzeit in der Biographie des deutschen 
Ballonfabrikanten A. Riedinger stehengeblieben ist. Es 
heißt nämlich dort, dafi die Fabrik des Vaters Riedinger 
sich in den Sechzigerjahren mit dem Bau und der Ein- 
richtung von Glasfabriken befaßt habe, während es richtig 
heißen muß: Gasfabriken. Weiters ist Herr Riedinger ge- 
kränkt darüber, daß in der Biographie der von ihm stam- 
menden Angabe, wonach ein nur 100 m' fassender, kleiner 
Seidenballon Kaptivanfstiege »mit einer Person Bemannung« 
vollbracht habe, von uns ein Fragezeichen angefügt wurde. 
Das sieht so aus, sagt Herr Riedinger, als wenn er uns 
Unwahrheiten berichtet hätte. Demgegenüber stellen wir 
fest , daß unser Zweifel in die Richtigkeit der Daten 
gewiß keinen Vorwurf der Unwahrheit bilden sollte. Es 
wäre jedoch für die Leser wie für uns recht interessant 
gewesen, wenn Herr Riedinger das Gesamtgewicht dieses 
Zwergballons und das Alter und Gewicht der »einen 
Person Bemannung« sowie die bei den kleinen Kaptiv- 
fahrten erreichte Höhe angegeben hätte, was er vielleicht 
jetzt noch zu tun die Güte haben wird. 

DER WIENER FLUGTECHNISCHE VEREIN 
hat, wie wir aus einer uns allerdings verspätet zugekommenen 
Anzeige entnehmen, seine Mitglieder, welche während der 
Sommermonate in Wien weilen, eingeladen, am achten 
Tage eines jeden Monats bei einer zwanglosen Zusammen- 
kunft im Gasthause Leber, I. Babenbergerstraße 5, zu 
erscheinen. Das Mitglied Karl Mi IIa begleitet diese 
Einladung mit folgenden launigen Worten: 

■Zu tun, was inn're Triebe fordern, 

Ist nichts so leicht gefunden als ein Grund«, 

sagt Hamerling. Für den Flugtechniker gibt es aber der 
Gründe genug, die ihn anzutreiben vermögen, mit ' Gleich- 
gesinnten und Gleichstrebenden zusammenzukommen. Er 
will hören, was sich Neues zugetragen hat auf dem 
Schlachtfelde — der Flugtechnik in St. Louis und sonst 
auf dem weiten Erdenrund, was jeder einzelne der Ver- 
einsmitglieder auf diesem Gebiete geschaffen, was ihm 
gelungen und was er an Enttäuschung erlebt hat und 
welche Zuversicht er sich nicht rauben läßt; er will 
Anregung geben und empfangen, er will die Glut seiner 
Begeisterung nicht verglimmen lassen und in anderen ent- 
fachen, immer gedenkend: »Post nubila Phoebus«. 

KÄTHCHEN PAULUS, die allbekannte Aero- 
nautin, unternahm in letzter Zeit zwei Auffahrten in 
Stuttgart, beidemale von Nills Zoologischem Garten aus. 
An beiden Tagen hatte sich eine große Zuschauermenge 
zusammengefunden. Die Luftschiiferin stand auf einem 
flügelbewegenden Adler eigener Konstruktion, der die 
Gondel ersetzte. Es war die 277. und 278. Fahrt, die 
Käthchen Paulus ausführte. Beim ersten Aufstieg trieb der 
Ballon ostwärts gegen den Frauenkopf und blieb bei der 
Landung an einem Baume hängen. Da rasch Hilfe zur 
Stelle war, gelang es, das Luftschiff an eine Lichtung 
des Waldes zu dirigieren. Ein Hilfsbereiter bestieg einen 
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hohen Baum und band den Ballon fest. Eben hatte 
Käthchen Paulos glücklich festen Boden unrer den Füfien, 
als plötzlich ein Windstoß den angebnndenen Ballon er- 
faßte, das Seil zerriß und den Ballon entführte. Derselbe 
erreichte eine ganz bedeutende Höhe und kam dann, eine 
Stunde von Göppingen entfernt, unversehrt zur Erde 
nieder. Als man des führerlosen Ballons gewahr wurde, 
liefen die Leute scharenweise zusammen und ein Ganz- 
gescheiter meinte, man müsse zuerst die Menschen retten, 
die sich im Ballon befanden. Der Mann kroch nun — 
ungeachtet der Warnungen — in die Ballonhülle! Er 
soll sein gewiß gut gemeintes Rettungswerk mit zwei- 
tägiger Krankheit gebüßt haben. Glücklicher ging die 
zweite Fahrt von statten. Obwohl die Luft sehr bewegt 
war, konnte Käthchen Paulos zwischen Sillenbuch und 
Rohracker festen Boden fassen. Beidemale wurde die 
LuftschifTerin bei ihrem Wiedererscheinen im Garten mit 
großem Jubel empfangen. 

DER ENTFLOHENE KAPTIVBALLON der 
Porte Maillot von Paris bildet bezüglich der mutmaßlichen 
Ursache seines Losreißens noch immer einen Gegenstand 
lebhafter Auseinandersetzungen in den fachmännischen 
Kreisen der französischen Hauptstadt. Die einen behaupten, 
daß der Knoten des Kabels, mit welchem dasselbe an 
dem Pflock befestigt war, sich gelöst habe, während die 
anderen an einen Bruch des Dynamometers, der die Stärke 
des vom Ballon ausgeübten Zuges zu messen hat, glauben. 
Jedenfalls ist die Ursache des seltsamen Falles noch immer 
nicht genau festgestellt. — Um aus bester Quelle Einzel- 
heiten über die Fahrt und die Landung des von einem 
plötzlichen Freiheitsdrange erfüllten Kaptivballons zu er- 
fahren, interviewte ein Mitarbeiter des Pariser »Auto« den 
Ballonführer M. Leon Lair und erhielt von ihm folgende 
Darstellung des Falles: Die »Printania« hatte beim Auf- 
stieg einen Aofirieb von 600 k^; der Führer verfügte 
über 40 bis 50 *^ Ballast, der in zwei Säcke verteilt war. 
Der Ballon hatte eine Höhe von ungefähr 200 m erreicht, 
als M. Lair plötzlich oberhalb St. Cioud Gewitterwolken 
erblickte, die sich mit großer Schnelligkeit näherten. Er 
gab hierauf unverzüglich das Signal zum Herabziehen des 
Ballons und derselbe war dem Erdboden bereits auf 40 
bis 50 m nahegekommen, als der Sturm mit solcher Gewalt 
losbrach, daß der Ballon beinahe zur Erde geschleudert 
wurde, bei welcher Gelegenheit das Dynamometer zerbrach. 
Das Sicherheitsseil hielt zwar noch, allein ein zweiter, 
noch heftigerer Windstoß bewirkte, daß dasselbe wie ein 
Zwirnsfaden zerriß, worauf der Ballon mit rasender Schnellig- 
keit in die Lüfte stieg, nach der Schätzung M. Lairs bis 
zu einer Höhe von 5000 m ! Mit großer Kaltblütigkeit, 
die auch nach Bekanntwerden allgemein gebührend an- 
erkannt wurde, traf jetzt der Ballonführer seine Maßregeln. 
Er beruhigte die zu Tode erschrockenen Insassen und 
öffnete das obere und das untere Ventil, zerschnitt aber 
nicht, wie von einigen Seiten behauptet wurde, die Hülle 
des Ballons mit einem Messer. Diese Manöver genügten, 
um das Gas rasch aus dem Ballon entweichen zu lassen, 
so daß die Gefahr eines Zerplatzens schwand. M. Lair 
schätzt die Dauer des Steigens des Ballons auf zehn bis 
zwölf Minuten, während er die Zeit des Sinkens für be- 
deutend länger hält. Als der Ballon ganz nahe zur Erde 
gesonken war, kam er mit Bäomen in onsanfte Berührong 
ond bei dieser Gelegenheit soll nach der Aossage Lairs 
der große Riß in der Ballonhülle entstanden sein, der zo 
den bereits früher geäußerten Mutmaßungen Anlaß gab. 
Wie dem aoch sei, das Gas entwich zur Gänze und der 
leere Ballon bildete, wie sich schon in früheren ähnlichen 
Fällen gezeigt hatte, die Form eines Fallschirms, welcher 
einen raschen Herabsturz verhinderte. Unter den bereits 
mitgeteilten Schwierigkeiten wurde sodann die Landung 
bewerkstelligt, M. Lair aber und der Dragoner Schütt- 
meister, der dem Ballonführer so wacker beistand, wurden, 
wie an anderer Stelle erwähnt, von der Soci^tö fran^aise 
de Navigation a(3rienne in verdienter Weise ausgezeichnet. 

DP:R LEBAUDY-BALLON hat jetzt seine Fahrten 
begonnen. Gegen das Vorjahr ist der Ballon einigermaßen 
vergrößert worden. Die Geschwindigkeit wurde nicht ver- 
größert, dagegen hat man getrachtet, die Stabilität und 



Sicherheit des Ballons zu erhöhen, so daß längere Fahrten 
in Aussicht stehen. Vergrößert wurde der Kubikinhalt 
des Ballons and Ballonnets, die Kraft des Ventilators, die 
Ballastmenge und die Menge der Essenz für den Motor.' 
Der Ballon soll durch diese Verbesserungen auch allge- 
meiner verwendbar geworden sein, das heißt bei Tag und 
Nacht und zu Wasser und zu Lande. Der Kubikinhalt 
des Ballons, dessen Hülle rückwärts etwas verlängert wurde, 
so daß er nicht mehr spitz zuläuft, sondern eine mehr 
elliptische Form angenommen hat, wurde von 2300- m* 
auf 2666 m^ vergrößert, der größte Durchmesser ist 9*80 m 
wie früher, die Länge etwas mehr als 58 m. Die Ober- 
fläche der Hülle beträgt zirka 1300 m\ das Gewicht 
biO kg. Das Gewebe ist wie früher ein in Kautschuk 
getränkter Baumwollstoff, inarktiert mit gelber Farbe. 
Die Innenfläche des neuen Ballons ist mit einem Extra- 
kautschukblatt belegt, damit sie stets gegen Unreinig- 
keiten des Gases geschützt ist. Die Zerreißfestigkeit des 
Stoffes beträgt 1350 kg pro Meter. Das Volumen des 
Luftballonnets ist von 300 m' auf 500 m' erhöht worden. 
Die Ergiebigkeit des Ventilators, der sich sehr nahe dem 
Ballonnet befindet, und mit demselben durch einen kurzen 
Schlauch mit regulierbaren Kopfventilen verbunden ist, 
ist verdreifacht. An Essenz kann man 220 / mitführen. 
Die neuen Ventile des Ballons, System Yon, sind von 
dem Ballonführer Juchm^s, der die Konstruktion des 
neuen Ballons geleitet hat, verbessert worden, so zwar, 
daß man jetzt die Ventile reparieren oder sogar aus- 
tauschen kann, ohne daß hiebei der Ballon Gas verliert, 
geschweige denn entleert werden müßte. Die Landungs- 
mittel sind ebenfalls vervollkommnet worden durch Ein- 
führung eines langen Schleifseiles mit zunehmender Dicke 
und eines kurzen schweren Seiles, das den Ballon über 
Hindernisse equilibrieren kann, bis das Schleifseil von 
den Helfern ergriffen werden kann. Die Gondel ist mit 
einer Art von Füßen versehen, und es ist möglich, den 
Ballon an jeder beliebigen Stelle mit den an Bord be- 
findlichen Mitteln allein zu verankern. Der Ballon wurde 
auch mit drei Arten von Beleuchtungskörpern ausgestattet, 
mit einer Beleuchtung für die Aeronauten, mit einer 
solchen für die Gondel überhaupt und schließlich mit 
einem Acetylenscheinwerfer von 300.000 Kerzen Licht- 
stärke, der vorne an der Gondel angebracht ist und zur 
Beleuchtung des Fahrweges dient. Die Stabilität des 
Ballons wurde besonders vergrößert durch ein System von 
horizontalen Flächen, die ein sicheres, ruhiges Gleiten 
durch die Luft ermöglichen. — Am 4. August unternahm 
nun der Lebaudysche »Lenkbare« von Moisson aus seine 
erste Ausfahrt im Jahre 1904, die 34. überhaupt. Um sechs 
Uhr morgens begarmen bei herrlichem Wetter und Früh- 
sonnenschein sowie bei einer Windstärke von 8—9 m 
die Arbeiten zur Flottmachung des Luftschiffes unter der 
Leitung des Aeronauten Juchm^s und in Gegenwart der 
Herren Paul Lebaudy und Ingenieur Henri Julliot. 
Die Pforte der Halle wurde geöffnet, man stellte mit Hilfe 
des angebrachten Gasmessers fest, daß das Gas einen 
Druck von J8 mm ausübe, und schaffte sodann den Ballon 
ins Freie, an die gewöhnliche Auffahrtsstelle, worauf ihn 
M. Juchm^s während der Dauer einer Viertelstunde von 
der Sonne erwärmen ließ. Nachdem dies geschehen war, 
wurde der Motor in Bewegung gesetzt, der Ballon frei- 
gelassen und um 8 Uhr 3 Minuten schwebte er 40 m über 
dem Erdboden, mit der Schleif leine und dem Sicherheitsseil 
an Bord. Wenige Augenblicke später stieg der Führer, 
M. Juchmfes, bis auf 80 m, in welcher Region eine Wind- 
stärke von 6— 7 m herrschte, und wo der Aeronaut mit 
seinem Luftschiff sodann eine Reihe von Bewegungen aus- 
führte, um die Stcucrfähigkeit zu erproben. Nach der Aus- 
sage des Ballonführers und der Zuschauer sollen diese 
Versuche sowie die Erprobungen der Stabilität des Ballons 
die Resultate des vergangenen Jahres übertroffen haben. 
Um 8 Uhr 15 Minuten ging Juchm^s, seinem Auftrage, 
keine weitere Fahrt zu unternehmen, entsprechend, an die 
Landung und warf* nachdem er dem Erdboden genau an 
der Aufstiegsstelle bis auf 30ot nahegekommen war, Schlepp- 
seil und Sicherheitsleine aus, die von der Bedienungsmaim- 
schaft ergriffen wurden, worauf das Luftschiff anstandslos 
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landete und wieder in der Halle untergebracht wurde. 
Aufier dem Fuhrer Juchm^s nahmen an der Fahrt noch 
der Mechaniker Rey und ein Gehilfe namens Dubuc teil. 
M. Paul Lebaudy und der Ingenieur JuUiot zeigten sich 
▼on dieser ersten Ausfahrt nach den vorgenommenen Ver- 
änderungen hochbefriedigt. — Am 8. August fand in aller 
Frühe trotz des stark bedeckten Himmels bei einer Wind- 
starke von ungefähr 6 m pro Sekunde die zweite Auf- 
fahrt statt. Um 5 Uhr 55 Minuten erhob sich der »Le- 
baudy«, bemannt wie bei der ersten Probe mit Juchmis, 
Rey und Bubuc, in die Lüfte und nahm die Richtung 
nach LaTacourt. Er kehrte jedoch bald wieder um und 
überflog Moisson in einer Höhe von 60—80 m, worauf 
er über Lavacourt, Moisson und La Roche-Gyon fünf 
unregelmäßige Kreise von vielleicht 20 km Länge be- 
schrieb. Als um 6 Uhr 10 Minuten die ersten, schweren 
Regentropfen zu fallen begannen, verständigte Juchm&s 
durch einen Pfiff die Bedienungsmanschaft, warf, als er 
etwa 30 m über der Halle schwebte, die Seile aus, worauf 
die Landung in der gleichen glatten Weise wie wenige 
Tage zuvor von statten ging. Auch diese zweite Ausfahrt 
des rekonstruierten Ballons soll hochbefriedigend ausge- 
fallen sein. Die dritte Ausfahrt fand am Morgen des 
9. August mit denselben Personen an Bord statt. Um 
5 Uhr 59 Minuten stieg der »Lebaudy« auf, beschrieb dann 
in einer Höhe zwischen 70 und 110 m über dem Erdboden 
venchiedene Kreise und Kurven und kehrte um 6 Uhr 
31 Minuten an die Abfahrtstelle zurück. Es klappte 
wiederum alles vorzüglich. — Am 15. und 16. August 
folgten weitere Ausfahrten, deren letztere von längerer Dauer 
als die früheren war und ganz besonders günstige Resultate 
ergeben haben soll. Um 6 Uhr 13 Minuten morgens stieg 
der grofie »Gelbe«, bemannt mit Juchm&s und den Mecha- 
nikern Rey und Visard, bis zu einer Höhe von 100 tn 
auf und machte sodann eine Rundfahrt über Mericourt, 
RoUeboise, Bonniires und dem Walde von Moisson, eine 
regelrechte Rundfahrt, nach den Berichten französischer 
Blätter, »so exakt rund wie ein mit dem Zirkel gezogener 
Kreis«, worauf das Luftschiff um 6 Uhr 50 Minuten an 
der Aufstiegstelle glatt landete. Die Fahrt hatte 37 Mi- 
nuten gedauert, es wurden 24 km zurückgelegt, so daß 
das Fahrzeug eine mittlere Geschwindigkeit von zirka 
40 km pro Stunde entwickelt hatte; der Wind, 4 m in 
der Sekunde, soll den Flug des Luftschiffes nicht im 
geringsten tangiert haben. — Am 20. August vollbrachte 
der »Lebaudy II.« zwei denkwürdige Aufstiege, denn er 
durfte zuerst seinen Besitzer, M. Paul Lebaudy, und dann 
dessen Gattin in die Lüfte führen. Die erste Auffahrt, an 
der M. Paul Lebaudy als Passagier teilnahm, während 
Juchm^sals Führer und Rey als Mechaniker tätig waren, 
ging um 7 Uhr 30 Minuten früh vor sich und endete um 7 Uhr 
50 Minuten. Der Ballon hatte sich dabei in einer mittleren 
Höhe von 70 m bewegt. Um 8 Uhr 30 Minuten stieg das 
gewaltige Luftschiff, diesmal mit Madame Paul Lebaudy 
als Passagier an Bord, zum zweiten Male auf und landete, 
nachdem es bis zu 90 /» emporgestiegen war, um 8 Uhr 
45 Minuten vollkommen glatt auf dem Aufstiegspunkte. — 
Am 28. August konnte Juchm&s nach einer in aller 
Früh unternommenen Versuchsfahrt infolge des stürmischen 
Wetters nicht an dem Aufstiegspunkte landen, wo die 
Leute bereit standen, und ehe dieselben zur Stelle sein 
konnten, riß sich das Luftschiff, das an einem Baum ver- 
ankert und von seinen Passagieren bereits verlassen war, 
los und entschwand mit großer Geschwindigkeit in der 
Richtung nach Westen, wobei es bis zu einer Höhe von 
1000 m aufzusteigen schien. Noch im Laufe des Nach- 
mittags traf ein Telegramm ein, daß das Luftschiff bei 
Serquigny, 70 km von Moisson, 1^0 km von Paris, an- 
scheinend unbeschädigt aufgefunden wurde. 



DIE »WIENER LUFTSCHIFFER -ZEITUNG« 
sollte jedermann abonnieren, der sich für LuftschifTfahrt 
und Flugtechnik interessiert, denn er findet darin regel- 
mäßig alles Neue und Wissenswerte aus diesen beiden 
Gebieten. 



Patentbericht, 

mitgeteilt vom Patentanwalt Dr. Fritz Fuchs, diplomierter 
Chemiker, und Ingenieur Alfred Hamburger, Wien, VII. 
Sieben Sterngasse 1. Auskünfre in Patentangelegenheiten 
werden Abonnenten dieses Blattes unentgeltlich erteilt; 
gegen die Erteilung unten angeführter Patentanmeldungen 
kann binnen zweier Monate Einspruch erhoben werden. 
Auszüge aus der Patentbeschreibung und eventuell Skizze 
der Zeichnung werden von dem angeführten Patentbureau 
zum Preise von 6 K angefertigt. 

Österreich. 
Einspruchsfrist bis 1. Oktober 1904. 
Kl. 77^. Riedinger August, Ballonfabrikant in 
Augsburg. Luftballon mit Ballonnet: Das an einem 
Kugelballon angeordnete Ballonnet besitzt mehrere Einlaß- 
öffnungen, um bei jeder Windrichtung aufgeblasen weiden 
zu können. Das Ballonnet ist mit dem Gashauptventil 
mittelst einer Leine verbunden zum Zwecke, bei gesteigertem 
inneren Gasüberdruck das Gasauslaßventil selbsttätig zu 
öffnen. 

Einspruchsfrist bis 15. Oktober 1904. 
Kl. 77 Ä. John Rauch, Hamburg, Marktstraße 123a. 
— Flugapparat, bestehend aus einer Tragfläche, einem 
drehbar angeordneten Horizontalsteuer und zwei unter der 
Tragfläche drehbar angeordneten Luftrudern, welche durch 
Bügelschnüre vom Insassen betätigt werden. 



ZUSCHRIFTEN. 

21. August 1904. 

Sie haben seinerzeit das hirnrissige Projekt, mitten 
in der Stadt einen Pulverturm anzulegen, so gründlich 
abgeführt, daß man wohl vermuten durfte, es werde von 
dem schönen Schauspiel, vom Stubenring aus einen aus 
Aluminiumblech hergestellten Riesenlenkbaren, mit Wasser- 
stoffgas gefüllt, in die Luft steigen zu sehen, nie wieder 
etwas zu hören sein. Damals hätte es sich wie das Ein- 
rennen offener Türen ausgenommen, wenn man, nachdem 
Sie die Arbeit schon getan hatten, die vorhergegangenen 
Auslassungen der Projektanten auch noch im einzelnen 
widerlegt hätte. 

Auf Ihre sehr bestimmte Anfrage, von wem der 
Gedanke ausgegangen sei und welche verantwortliche Be- 
hörde den Mut hätte, die Ausführung zu bewilligen, hat 
sich zwar niemand gemeldet, aber nach den neuesten 
Zeitungsnachrichten scheint die Sache doch noch nicht 
aufgegeben zu sein. 

Der von den Wortführern der beabsichtigten Ver- 
anstaltung mit dem Anstrich wissenschaftlicher Autorität 
und fachmännischer Überlegenheit angestellte Vergleich 
des Blechballons mit einem Gasometer scheint bis hoch 
hinauf alle Bedenken übertönt zu haben. Nun wird frei- 
lich auch niemand daran denken, trotz der Vorteile der 
zentralen Lage, die das Rohmetz wesentlich verbilligem 
würde, einen großen Gasometer in die innere Stadt zu 
verlegen, weil auch eine solche Gasglocke, wenn schon 
keine besonders große, so doch immer eine gewisse Gefahr 
für die Umgebung in sich schließt. Aber ein Stuwersches 
Feuerwerk wird doch niemand statt auf der Praterwiese 
an der Ringstraße abbrennen wollen, und doch wäre die 
Gefahr, die die fast gänzlich in die Luft verpuffenden 
Feuerwerkskörper mit sich bringen, weit geringer als die, 
welche die 3500 m^ fassende, mit Wasserstoff zu füllende 
Blechkanne hervormfcn würde. 

Der Einfall, dieses konstruktive Ungetüm, nur weil 
beide aus Blech hergestellt sind, mit einem Gasometer zu 
vergleichen, ist womöglich noch absurder als das Projekt 
in seiner Gesamtheit. Eine Gasglocke ist ja doch nahezu 
luftleer, bevor sie mit Leuchtgas gefüllt wird, und qs ist 
also die Möglichkeit, daß die gefahrbringende Vermischung 
von brennbarem Gas mit atmosphärischer Luf^ überhaupt 
entstehe, von vornherein gar nicht vorhanden. Da die 
Gasglocke unten o£fen ist, kann sie auf den mit Mauer- 
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werk eingefaßten Erdklotz aufgestülpt werden, so dafi, 
bevor die Füllung beginnt, ihr Innenraum vollständig aus- 
gefüllt ist. Durch die ringförmige Wasserabdichtung ist 
das Eindringen der äufieren Lnft rundweg ausgeschlossen. 
Erst durch das Einstromen des Leuchtgases hebt sich die 
Gasglocke vom Füllklotz ab und erzeugt so den zur Auf- 
nahme des Gases erforderlichen, vorher nicht vorhandenen 
Hohlraum. Die Gefahr einer Vermischung von Gas und 
Luft besteht hier ebensowenig als bei einem gewöhnlichen, 
aus Ballonstoff hergestellten Luftballon. Auch dieser wird 
vor der Füllung luftleer gemacht — natürlich auch nicht 
etwa durch Auspumpen der Luft, sondern dadurch, dafi 
die Ballonhülle flach auf den Boden gelegt wird, und 
daher auch hier vor der Füllung kein Hohlraum vor- 
handen ist, in dem sich die Lnft hätte ansammeln können. 
Das blecherne Ei von 44 m Länge und 20 m Durch- 
messer kann aber nicht vor der Füllung luftleer gemacht 
werden, durch Auspumpen nicht, weil es schon bei der 
geringsten Verdünnung der Luft durch den von außen 
wirkenden atmosphärischen Druck zusammen gequetscht 
würde, uod durch Ausfüllung des Innenraumes nicht, weil 
es nicht unten offen, sondern allseitig geschlossen ist. 
Ein steifer Ballon muß also in seiner ganzen Ausdehnung 
mit Luft gefüllt sein, bevor das Gas eingelassen wird, 
und es ist daher die Gefiahr der Vermischung von Gas 
und Luft nicht nur nicht wie beim Stoffballon und beim 
Gasometer von vornherein ausgeschlossen, sondern im 
Gegenteil bis zu einem gewissen Grad unausbleiblich ge- 
macht. Unter Umständen kann die Vermengung auf ein 
verhälnismäßig kleines Quantum beschränkt bleiben. Wenn 
das von unten in den steifen Blechbehälter eingeführte 
Füllrohr durch die ganze Höhe des Hohlraumes bis an 
die obere Wandung hinaufreicht, wird das dort aus dem 
Füllrohr in den Hohlraum des Ballons eintretende Gas 
vermöge des geringeren spezifischen Gewichtes sich zu- 
nächst nur ganz oben ansammeln und die vorher dagewesene 
Luft nach unten verdrängen. Steht unten dem Austritt der 
Luft kein Hindernis im Weg, so wird der Hauptsache 
nach schließlich der ganze Hohlraum mit Gas gefüllt und 
die Luft ausgestoßen sein, aber eben nur der Hauptsache 
nach und nur, wenn alles ganz glatt abläuft. So streng 
abgegrenzt wie öl und Wasser kann das Gas nicht auf 
der Luft schwimmen, sondern es wird auch bei noch so 
gleichmäßiger Gaszufuhr an der Trennungsstelle stets eine 
Vermischung von Gas und Luft entstehen. Tritt aber 
irgendwelche Störung ein, z. B. eine kleine Undichthcit 
der Verbindung der Gaszuführung mit dem aufrecht in 
den Ballon hineinragenden Füllrohr, vermöge deren ein 
Teil des Gases schon in den unteren Teil des Ballons 
eintritt und sich, um nach oben zu gelangen, durch die 
ganze 20 m hohe Luftschicht durchschlängeln muß, könnte 
sich, ohne daß man sie gewahr würde, schon eine recht 
beträchtliche Menge des gefährlichen Gemisches ansammeln. 
Käme dann noch ein kräftiger Windstoß hinzu, der den 
Ballon in Erschütterung versetzt, wenn die Füllung schon 
bis zu einem gewissen Grad vorgeschritten ist, so ist das 
Ausmaß, welches die Vermischung von Gas und Luft er- 
reichen kann, einfach unberechenbar. Nun vergleiche man 
die Gefahr, die eine Explosion von 3500 m' knallgasartigen 
Gemisches verursacht, mit dem Herabfallen einiger nicht 
vollständig verbrannten Raketenreste, so wird man wohl 
zugeben müssen, daß mit dem eingangs gebrauchten Ver- 
gleich nicht über das Ziel geschossen wurde. 

Ein technisches Mittel gäbe es wohl, selbst einen 
aus allerdünnstem Blech hergestellten Gasball mit zu- 
verlässig reinem Wassertoff zu füllen. Wenn der Ballon 
vor dem Beginn der Füllung nicht mit Luft, sondern mit 
Wasser gefüllt und durch die Einströmung des Gases 
nicht Luft, sondern Wasser zu verdrängen wäre, könnte 
keine Vermischung entstehen. Die Füllung wäre dann 
tadellos. Aber wie müßte man es anstellen, den ganzen 
Hohlraum von 3500 m* vorerst mit Wasser zu füllen? 
Nicht erst der Wasserdruck der ganzen 20 m Höhe des 
Ballons, sondern schon wenige Zentimeter Wasserhöhe 
würden genügen, einen sogai aus sehr starkem Blech her- 
gestellten Hohlkörper vollständig aus der Form zu bringen. 
Bei nur 1 m hoher Füllung mit Wasser würde das 



Riesenei, wenn oben befestigt, einem zu ^ji^ mit Blei- 
schrot gefüllten stramm herabhängenden Mehlsack ver- 
gleichbar sein. Es gäbe also, um diesen Weg betreten zu 
können, kein anderes Mittel, als den ganzen Ballon auch 
von außen ins Wasser einzutauchen. Ein Wasserreservoir 
aber, groß genug, um darin den ganzen 44 m langen und 
20 m hohen Blechballon vollständig unterzutauchen, ließe 
sich nicht mit einer als Ballonhaus am Stubenring ge- 
dachten Bretterbude vergleichen, sondern würde im bau- 
lichen Umfang einer gewaltigen Talsperre entsprechen. 
Das Staubecken am Tullnerbach soll, wie verlautet, nicht 
20, sondern nur 10 m tief sein. Es wäre also, um die 
Füllung gefahrlos zu gestalten, eine noch viel größere 
Anlage erforderlich. So ungefähr würde sich, bei Lichte 
besehen, die »fachmännische Bedienung« gestalten müssen, 
die der kühne technische Befürworter des schönen Pro- 
jekts als die Bedingung aufstellt, die zu erfüllen wäre, 
damit das Aluminiumblech- Wasserstoffungeheuer an Ge- 
fahrlosigkeit einem Gasometer gleichkäme. 

Ihr ganz ergebener 
Paul Packer. 

Nachschrift. 

Die Sache wird immer ergötzlicher. Es soll nun 
auch schon ein Gutachten der k. k. Technischen Hoch- 
schule vorliegen. Da sich sämtliche Professoren bereits 
in der Feriensommerfrische zu befinden scheinen, dürfte 
der Pedell, um nur den hohen Herrn, der auf günstige 
Antwort drängt, sofort zu bedienen, den nächstbesten 
Hörer der Maschinenbauschule herbeigerufen haben.. Der 
mag nicht wenig stolz darauf gewesen sein, rasch zu er- 
kennen, daß dieselben Formeln, mittels deren die Blech- 
stärke eines Dampfkessels berechnet wird, auch darüber Auf- 
schluß geben müssen, ob die geplante oder vielleicht gar schon 
in Arbeit genommene Blechhülle des Wasserstoff behälters 
stark genug gewählt wurde, um den erforderlichen Druck 
auszuhalten. Wenn der Pedell nicht auf einen der Un- 
geschicktesten gestoßen ist, dürfte nun auch wirklich die 
Gewähr geboten sein, daß der RiesenbaUon — während 
der Füllung — nicht platzt. Dem jungen Manne ist es 
nicht zu verargen, daß er weitere Möglichkeiten nicht in 
Betracht gezogen hat. Seit dem Unfall, der in Paris dem 
»Gelben« zugestoßen ist, weiß es auch die gesamte Laien- 
welt, daß ein zigarrenförmiger Ballon verloren ist, wenn 
er mit einem Baum in Kollision gerät. Trotz der Schmieg- 
samkeit des Ballonhüllenstoffes wird die Stoßstelle so 
stark in Anspruch genommen, daß ein Riß erfolgen muß. 
Bei einer nach keiner Richtung dehnbaren Blechhülle ist 
die Gefahr ins Unabsehbare vervielfacht. Wenn das Untier 
wirklich zum Steigen gebracht werden sollte und, was 
nach der örtlichen Umgebung fast unausweichlich ist, mit 
der Ecke eines Hausdaches in Berührung kommt, ist die 
Zerstörung des Ballons garantiert. Ja, schon beim Heraus- 
führen aus dem Ballonhaus könnte die Unvorsichtigkeit 
eines einzigen der zum Transport anzustellenden etwa 
50 Mann genügen, ein Anstreifen des Riesenkörpers an 
einen etwas vorstehenden Eisennagel am Ausgangstor zu 
verursachen, durch das auch schon ein Leck entstehen 
müßte, was eine Explosion zur Folge haben könnte, wie 
.sie die Welt noch nicht gesehen hat. Der Kapitalunsinn 
liegt eben schon in der Blechhülle als solcher. 

In einem Privatbriefe an den Herausgeber dieses 
Blattes macht Herr Paul Fächer noch die folgenden 
höchst zutreffenden Bemerkungen: 

»Den in seine Blechhülle eingeführten Stoffballon 
kann man nicht vor der Füllung flach ausbreiten, aber es 
gibt (doch nur in der Theorie 1) eine andere Art, ihn luft- 
leer zu machen. Wenn man den Stoffballon, nachdem er 
durch die natürlich nur kleine Öffnung zusammengeknüllt 
in den Blechbehälter gesteckt wurde, vorerst mittels eines 
Venlilators so stramm als möglich mit Luft füllt und 
daraufhin abermals mittels des Ventilators wieder voll- 
ständig aussaugt, dürfte er sich auch ziemlich flach zu- 
sammenlegen und ebenso luftleer sein, als wenn er vor der 
Füllung auf flachem Boden ausgebreitet würde. 
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Aber auch das ist nicht mehr als aschgraue Theorie ! 
Sie werden gewifi eine ganze Reihe von Gründen anzu- 
fahren wissen, infolge deren diese Manipulation nicht aus- 
fahrbar ist.« (Gewiß !) »Mir steht vor allem die vollständige 
Unkontrollierbarkeit eines solchen Vorganges vor 
Angen.« (Sehr richtig!) »Ob der StofTballon bei dieser 
Manipulation einen kleinen oder großen Riß bekommen 
bat, bleibt unergründlich, und es kann also ein ganz be- 
trachtliches Quantum Wasserstoffgas mit der aus der 
Blechhülle durch das Anschwellen des Stoffballons zu 
verdrängenden Luft schon vermischt worden sein. 

Ferner scheint es mir rundweg ausgeschlossen, die 
Blechhülle auf wirklich absolute Luftdichtheit zu unter- 
suchen, die sich die Herren vorstellen müssen, wenn sie 
in dem Wahn leben, mit einmaliger Füllung monatelang 
auszukommen. Jede Wette könnte man eingehen, daß der 
Blechballon schon von vornherein weniger dicht ist 
als jeder bessere Stoffballon. Die Dichtigkeitsprobe, die 
man bei einem jedenfalls viel kleineren Dampfkessel da- 
durch bewerkstelligt, daß alle Fugen mit Seifenwasser be- 
strichen werden, so daß sich auch die kleinste Durch- 
lässigkeit durch entstehende Seifenblasen bemerkbar macht, 
ist bei dem Riesenkörper natürlich nicht ausführbar. Dazu 
kommt aber noch, daß man sich bei einem Dampfkessel 
auf eine solche Probe auch auf die Dauer verlassen kann. 
Dort können nur einzelne Nieten etwas durchlässig gewesen 
sein, die, wenn sie dann zusammengehämmert werden, 
anverrückbar fest bleiben. Bei einem aus Blech verlöteten 
Ballon aber bleiben nicht nur die von vornherein nicht 
verschlossenen Ritzen offen, sondern unabwendbar wird 
ein namhafter Teil der Lötung, auch wenn sie ursprüng- 
lich Tollständig luftdicht hergestellt wurde, bei der ge- 
ringsten Erschüttemng des ganzen Kolosses nachträglich 
aufspringen.« (Sehr richtig!) 
« 

Hiezu wollen wir nur noch folgendes sagen: 
Paul Fächer hat, obgleich selbst nur Theoretiker, 
gleichwohl den wunden Pankt der Idee mit dem inneren 
Stoffballon sofort sehr gut erkannt; er nennt ihn die »Un- 
kontrollierbarkeit des Vorganges« im Innern des Blech- 
ballons. Und in der Tat, das Projekt der Füllung eines 
solchen metallenen Ungetüms durch Zuhilfenahme eines 
Innenballons aus Stoff ist eine von einem Nurtheoretiker 
antgeklügelt« vermeintliche Lösung einer sehr schwierigen 
Aufgabe, die sich bei der Ausführung als eine — Seifen- 
blase erfinderischer Phantasie ohne jeden praktischen Wert 
erweist, ein Einfall, der nur jemandem möglich erscheinen 
kann, der nie mit einer Ballonfüllung etwas zu tun ge- 
habt und der keine Ahnung von den Schwierigkeiten hat, 
die sich ergeben können, ja müssen, wenn die Sache kom- 
pliziert wird. Die weiteren hierzu gehörigen technischen 
Bemerkungen werden wir in einem eigenen Artikel folgen 
lassen. V. S. 

(Siehe vorne). 



Tal« der „Allgeaelnen Sport-Zntmig" ünm Silterer), Wiea. 
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Luftschiffahrt 

SU Anfang 1904. 

VORTRAG 

gehalten in der außerordentlichen Versammlung des 

Wiener Aero-Klubs zu Wien am 15. Dezember 1903 im 

groBen Saale des Ingenieur- und Architekten- Vereines 

von 

VICTOR SILBERER. 
Preis 60 Heller = 60 Pfennige. 



BRIEFKASTEN. 

L. P. in Wien. — Die von Ihnen erdachte Ver- 
besserung des Schleppseiles ist so, wie Sie sie angeben, 
praktisch nicht durchführbar. Im übrigen ist das Prinzip 
der Erfindung schon alt 

W. P. in Wien. — Lassen Sie doch das »Erfinden« 
und verwenden Sie Ihre Zeit lieber auf Ihren Beruf! Das 
ist alles, was wir ^hnen nach Ansicht der eingesandten 
Zeichnung samt Erklärung raten können. 

J. MASSOPUST in Puletschnei. — Der Wiener 
Aero-Klub läßt sich auf keine Experimente mit Erfin- 
dungen ein. Wenn Sie »zeigen wollen, was österreichische 
Intelligenz zu leisten vermag«, so wird das recht hübsch 
sein, aber weder der Aero-Klub noch wir können etwas 
dazu tun. 

J. A. in Harburg. — Sie verlangen einige Adressen 
von Pariser Ballonfabrikanten. Hier sind deren vier: Firma 
Henri Lachambre, 24, Passage des Favorites, Paris- 
Vaugirard ; Louis G o d a r d, 90, rue Legendre, XVII« arr. ; 
Maurice Malle t, 14, rue des Cloys, XVIII« arr.; Edouard 
Surcouf, 2, avenue de La Bourdonnais, VII« arr. 

W. B. in Kopenhagen. — Der Begründer des 
»Deutschen Vereines zur Förderung der Luftschiffahrt« 
war Dr. Angerstein in Berlin. Der Genannte machte 
schon 1880 den ersten Versuch zu dieser Vereinsschöpfuag, 
der aber fehlschlug; es waren auf die bezügliche Ein- 
ladung nur — drei Herren erschienen. Im folgenden 
Jahre gelang aber der zweite Versuch und der neue 
Verein stand sehr bald auf vollkommen gesicherter Basis. 
W. V. N. in Moskau. — Im abgelaufenen Juli waren 
es sechs Jahre, daß Andr^e seine verhängnisvolle Ballon- 
fahrt nach dem Norden angetreten hat. Die Erinnerung 
an ihn wird in Schweden durch Konsul N. Persson in 
Helsingfors wachgehalten, der für jede bis Ende 1906 anfge- 
fundene Boje Belohnungen ausgesetzt hat. 500 K werden 
für jede Boje mit einer Nachricht und 200 K für aUe 
sonstigen Funde von Andr^es Expedition bezahlt. Die 
Funde werden der Geographischen Gesellschaft in Stock- 
holm gewidmet. 

G. ST. in Marburg. — Ob der vor einigen Jahren 
in Wien gegründete »Verein der Erfinder« noch besteht, 
ist uns nicht bekannt, keinesfalls hat er sich besonders 
entwickelt, denn man hat schon längst nichts mehr darüber 
gehört oder gelesen. Daß ein derartiger Verein keinen 
Bestand haben oder zum mindesten nicht zum Gedeihen 
kommen werde, war wohl unschwer vorauszusehen. Lauter 
Leute, die vergeblich Geld zur Ausführung ihrer zumeist 
wertlosen Ideen und Projekte suchen — was nützt es 
diesen, sich zu gemeinsamem Suchen zu vereinigen? 

A. ST., Maler in St. Polten. — Sie geben sich 
einer schweren Täuschung hin, wenn Sie glauben, daß es 
in Wien und Österreich eine größere Anzahl von »aero- 
nautischen Interessenten, Unternehmungen, Anstalten, 
Bureaus etc.« gebe, die »Studien auf diesem Gebiete der 
weiteren Prüfung und Verwendung zuführen«. Es gibt 
hier tatsächlich nur den Wiener Aero-Klub, den Wiener 
Flugtechnischen Verein und die Militär-aeronautische An- 
stalt. Falls Sie sich jedoch ernstlich für das Studium und 
die Diskussion derartiger Fragen interessieren, raten wir 
Ihnen, sich beim Flugtechnischen Verein in Wien, I. 
Eschenbachgasse 9, als Mitglied anzumelden. 

»LAIE« in Koburg. — Es gibt keinen seitlichen 
Druck des Windes auf einen in der Höhe befindlichen 
Ballon; dieser schwebt vielmehr — im größten Sturme 
ebenso wie bei völliger W*indstille — ganz ruhig und 
stetig inmitten der ihn umgebenden Luftteile und macht 
die Bewegung der Atmosphäre mit, falls diese sich bewegt. 
Es ist dies genau so, wie ein Boot, das ruhig auf einem 
großen Strome liegt, sich mit diesem in voller Bewegung 
befindet. Ein stärkerer Druck des Windes auf die Gas- 
kugel des Ballons erfolgt erst, sobald der Anker oder der 
Korb auf dem Boden große Reibung verursacht, so daß 
der Fortgang des Ballons in der Schnelligkeit der Luft 
, aufgehalten wird. Da wird der Winddruck um so stärker, 
' je größer der Widerstand wird. 
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DER KONGRESS IN ST. PETERSBURG. 

Der große wissenschaftliche Kongreß in St. Peters- 
burg, dessen Verhandlungsordnung wir. bereits gebracht 
haben, begann programmgemäß am 16 (29.) August. Der 
Ort der Versammlungen war die kaiserliche Akademie der 
Wissenschaften. 

In einer feierlichen Sitzung wurde der Kongreß 
darch eine Rede des Großfürsten Konstantin Kon- 
stant in o witsch in französischer Sprache eröffnet. Der 
Inhalt der Rede war etwa folgender: 

»Ich bin glücklich, daß ich das Vergnügen habe, 
ein zweitesmal in den Mauern der Akademie die hervor- 
ragenden Gelehrten aller Lander zu begrüßen, die ihre 
Tätigkeit der Erforschung der Lufthülle gewidmet haben, 
die das Leben auf der Erde ermöglicht. — Vor fünf 
Jahren hatte sich hier das internationale Meteorologische 
Komitee versammelt, als dessen Sprößling die Gelehrten- 
kommission für Luftschiffahrt erscheint. Bis in die letzten 
Jahre des vorigen Jahrhunderts mußte man sich not- 
wendigerweise mit der Erforschung der atmosphärischen 
Erscheinungen in der Nähe der Erdoberfläche, sozusagen 
nur auf dem Grunde des Luftozeans, begnügen. Diese 
Unzulänglichkeit der Daten gestattete bisher nicht, in er- 
forderlicher Vollständigkeit den Mechanismus der Atmo- 
sphäre zu erforschen. Die neueste Meteorologie, deren 
Repräsentanten die Gelehrtenkommission für Luftschiffahrt 
ist, benutzt neue Methoden, um Beobachtungen aus ver- 
schiedenen Schichten der Atmosphäre zu gewinnen, und 
ist bestrebt, die Erscheinungen in der ganzen Dichtigkeit 
der Atmosphäre zu erforschen. Ihr kommen die Luft- 
schiffer entgegen, die in den letzten Jahren wesentliche 
Erfolge in der Technik und in der weiteren Verwendung 
der Luftschiffahrt zu verschiedenen praktischen and wissen- 
schaftlichen Zwecken errungen haben. — Zu der neuen 
Wissenschaft ist erst der Grund gelegt; allein, nach der 
Energie zu urteilen, mit der man an sie herangegangen 
ist, und nach den Resultaten, die in den letzten fünf 
Jahren erreicht wurden, kann man ihre rasche Fortentwicklung 
erwarten, und die Zeit ist nicht fern, wo der Weg zur 
Erschließung der Gesetze, die die Bewegung der Atmo- 
sphäre leiten, eröffnet sein wird. — Eine so wesentliche 
und für den forschenden Geist inteiessanle und zu gleicher 



Zeit auch schwierige Aufgabe hat Sie alle hier vereinigt, 
mit vereinten Kräften an die friedliche Eroberung der 
Atmosphäre zum Wohl der Menschheit zu gehen. 

Seine Majestät der Kaiser hat geruht, mich zu be- 
auftragen, alle Mitglieder des Kongresses willkommen zu 
heißen und ihnen Erfolg in der Arbeit zu wünschen. 

Gebe Gott Ihnen Erfolg! 

Mit allerhöchster Genehmigung erkläre ich den 
IV. Kongreß der internationalen Gelehrtenkommission für 
Luftschiffahrt für eröffnet.« 

Hierauf teilte der Direktor des Physikalischen 
Zentralobservatoriums M. A. Rykatschew in kurzer 
Übersicht mit, was auf dem Gebiete der Luftschiffahrt seit 
der Berliner Konferenz im Jahre 1902 geleistet wurde. Zur 
Teilnahme am gegenwärtigen Kongreß sind die Gelehrten 
des Auslandes auf diplomatischem Wege aufgefordert 
worden. Nur die Schweiz und Belgien sind nicht vertreten. 
Der nächste Berichterstatter Herr Hergesell, Präsident 
der Gelehrtenkommission für Luftschiffahrt und Professor 
der Straßbarger Universität, gab einen historischen Abriß 
über die Entstehung der atmosphärischen Beobachtungen 
mit Hilfe von Luftballons und Drachen. Die Resultate 
der Arbeiten der Observatorien aller Länder werden be- 
kanntlich in Straßburg unter der Redaktion des Professors 
Hergesell gedruckt. 

Am Abend des 16. August fand im Offizierskasino 
der Armee und Flotte ein kollegiales Diner der Kongreß- 
mitglieder statt, an dem 64 Personen teilnahmen. Der Senior 
der französischen Luftschiffer, M. Wilfrid de Fonvielle 
in Paris, hatte sein Nichterscheinen beim Kongresse durch 
Krankheit entschuldigt und ein interessantes längeres 
Schreiben gesandt. Der Präsident des Wiener Aero-Klubs 
— der Herausgeber der »Allgemeinen Sport-Zeitung« und 
der »Wiener Luftschiffer-Zeitung« — hatte telegraphiert: 
»Durch Krankheit verhindert, Ihrer gütigen Einladung 
Folge zu leisten, sende ich dem hohen Herrn Präsidenten 
den Ausdruck tiefster Verehrung und Ergebenheit, den 
versammelten Herren Luftschiffern die herzlichsten Grüße 
mit den besten Wünschen für einen recht erfolgreichen 
Verlauf des Kongresses. Victor Silberer.« 

Am 17. (30.) August fanden tagsüber zwei wissen- 
schaftliche Sitzungen statt, an welche sich abends um 
b Uhr eine allgemeine Sitzung der kaiserlichen russischen 
geographischen Gesellschaft- und der kaiseilichen techni- 
schen Gesellschaft im Lokale dieser letzteren zu Ehren 
der ausländischen Mitglieder der Konferenz anschloß. 

Die wissenschaftlichen Sitzungen selbst wurden nicht 
öffentlich abgehalten; man ließ merkwürdigerweise nicht 
einmal die Vertreter der Presse zu. (Daher ist auch in 
ausländischen Blättern soviel wie nichts über den Kongreß 
zu lesen.) 



28 Seiten umfaßt die heutigre Xummer! 
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Es wardcD an 17. (30.) August Mitteilungen über 
die Einriclitiing von Observatorien und Luftfahrten ge- 
macht. Professor Her gesell referierte über die Versuche 
mit großen Drachen am Bodensee. Die Drachen stiegen 
bis 3000 — 4000 m hoch. Der Amerikaner Rotch sprach 
über die Temperatur in den Zyklonen und Antizyklonen. 
Unter anderem wurde festgestellt, daß in den Zyklonen 
die Temperatur tiefer ist als in den Antizyklonen. 

Die Abendversammlung nahm folgenden Verlauf: 
Der Vizepräsident der Technischen Gesellschaft W. J. 
Kowalewski eröffnete die Sitzung und bestieg dann die 
Rednertribüne, um die Tätigkeit Rußlands und speziell 
der Technischen Gesellschaft auf dem Gebiet der Luft- 
schiffahrt zu schildern. 1880 wurde bei der Technischen 
Gesellschaft die VII. Sektion : für Luftschiffahrt begründet, 
die sich auch besonders des Wohlwollens des früheren 
Kriegsministers Wannowski und der Unterstützung des 
Kriegsministeriums erfreute. Der Redner hob namentlich 
die Verdienste von M. M. Pomorzew, M. A. Rykatschew, 
A. M. Kowanko, E. S. Fedorow und D. A. Smirnow 
hervor. Zum Schluß bot er den Gästen im Namen der 
Technischen Gesellschaft ein herzliches Willkommen. 

Als zweiter Redner trat General M. A. R y k a t s c h ew 
auf, der als Konseilsmitglied der Geographischen Gesell- 
schaft die' Gäste im Namen dieser Gesellschaft begrüßte. 
Im Namen der Sektion für Luftschiffahrt bei der Techni- 
schen Gesellschaft sprach der Präsident dieser Sektion 
Oberst E. S. Fedorow, der speziell die Versuche mit Fall- 
schirmen und Drachen beleuchtete und die Gäste will- 
kommen hieß. Hierauf ergriff General Rykatschew noch- 
mals das Wort und gedachte des ersten Ballonaufstiegs zu 
wissenschaftlichen Zwecken und im Auftrage eines 
wissenschaftlichen Instituts, der kaiserlichen Akademie 
der Wissenschaften, in Rußland, den vor 100 Jahren der 
Akademiker J. D. Sacharow unternahm, der 2 km hoch 
stieg und für seine Zeit umfassende wissenschaftliche Be- 
obachtungen über Temperatur, barometrische Verhältnisse, 
Magnetismus, chemische Zusammensetzung der Luft, etc. 
anstellte. 

Nach Rykatschew führte das Konseilsmitglied Oberst 
J. M. Schokalski der Sektion der Geographischen Gesell- 
schaft für physische Geographie aus, wie wichtig für die 
Luftschiffahrt die Arbeiten der von ihm vertretenen 
Sektion seien, die sich unter hervorragender Teilnahme 
Professor Wojeikows auch mit Sturm-, Gletscher- und Eis- 
forschung beschäftige und in ihrer Mitte eine meteoro- 
logische Kommission gebildet habe. Um den Gästen ein 
hervorragendes Ergebnis der auf die physische Geographie 
gerichteten Forschungen der Geographischen Gesellschaft 
vorzuführen, ließ nun der Redner auf der Leinwand eine 
Auswahl von photographischen Diapositiven von Tibet er- 
scheinen, welche das Mitglied der Geographischen Gesell- 
schaft Zybikow, ein früherer Zögling der St. Petersburger 
Universität, ein geborener Burjate und Buddhist, auf- 
genommen hat, der als erster europäisch gebildeter For- 
scher in dieses von der Natur schwer zugänglich gemachte 
Land vorgedrungen ist. 

Nach der mit Beifall aufgenommenen Vorführung 
dieser seltenen, der Geographischen Gesellschaft gehörenden 
Bilder schloß der Voi sitzende W. J. Kowalewski die 
Versammlung und bat die Anwesenden in einen Nebensaal 
zum »Tee nach russischer Weise«, den man nebst Bier 
an kleinen Tischchen einnahm. 

Die Tagesordnung der Konferenz hatte das ganze 
Programm in glücklicher Weise derartig verteilt, daß 
gewöhnlich einem Sitzungstag ein Tag des Ausllugs folgte. 
So wurde Mittwoch den 18. (31.) August morgens ein 
Ausflug nach Pawlowsk unternommen, wobei das dortige 
meteorologische und magnetische Konstantin-Observatorium- 
und die aeronautische Sektion besichtigt wurden und wo 
namentlich verschiedene in Rußland modifizierte oder er- 
fundene Instrumente die Aufmerksamkeit der ausländischen 
Gäste auf sich lenkten. Nachdem auch Registrierballons 
und Drachen zum Aufstieg gebracht waren, wurde das 
Frühstück auf dem Bahnhof eingenommen. Nachmittags 
erfolgte die Besichtigung des Parks zur Luftschifferaus- 
bildung in Petersburg, und es wurde den Gästen ein Auf- 



stieg im Fesselballon geboten. Danach vereinigte ein 
Mittagessen im Lnftschifferpark die Mitglieder der Kon- 
ferenz und die Offiziere des Parks als liebenswürdige Wirte. 
Auf Freitag den 20. August (2. September) war 
wiederum ein Ausflug, und zwar zu Schiff nach Kron- 
stadt und dem Finnischen Meerbusen angesetzt, falls das 
Wetter den Ausflug nicht unmöglich machen würde. Diese 
Befürchtung trat jedoch nicht ein, vielmehr brach ein 
freundlicher Tag an, den einige auswärtige Mitglieder der 
Konferenz als den einzigen sonnigen Tag ihres Peters- 
burger Aufenthaltes bezeichneten. Zu diesem Ausfluge 
hatte die Regierung zwei Kreuzer zur Verfügung gestellt, 
die stattliche »Asija« und den kleineren Kreuzer «Westnik«. 
Zur festgesetzten Stunde um halb 10 Uhr vormittags ver- 
sammelten sich die Teilnehmer am Ausfluge am Englischen 
Kai, wo sie vom Direktor des physikalischen Zentral- 
observatoriums, Akademiker General Rykatschew, io 
liebenswürdigster Weise empfangen wurden. Bald erfolgte 
die Übersetzung auf die »Asija« in den schönen, von 
schneidiger Mannschaft geführten Marinebooten, welche in 
mehreren Touren alle Teilnehmer in kleinen, zwanglos 
sich ergebenden Gruppen an Bord beforderten. Zunächst 
nahm die ganze Gesellschaft auf der »Asija« Platz und 
befand sich dank dem schönen Wetter und der meist schon 
früher angeknüpften Bekanntschaft untereinander in bester 
.Stimmung. Wir können hier nicht alle Teilnehmer auf- 
zählen und begnügen uns damit, einige zu nennen. Von 
ausländischen Gästen waren da z. B. der Präsident der 
Kommission Professor Hergesell aus Straßburg und der 
Sekretär derselben Dr. de Quervain, ferner aus Deutsch- 
land die Herren Professor Assmann, Professor Berson, 
Major Moedebeck, Dr. Stade aus Berlin, Professor Erk, 
Freiherr von Bassus aus München, Professor Koppen aus 
Hamburg, Dr. Bamler aus Barmen ; aus Österreich Haupt- 
mann Hinterstoisser mit Gemahlin, Hauptmann Kosminski, 
Oberleutnant Engel ; aus Italien Professor Palazzo, Doktor 
Heibig; aus Frankreich Teissercnc de Bort, Comte de La 
Vaulx, Bordt^ ; aus England Alexander, Hauptmann Cal- 
thorpe, Shaw; aus Nordamerika Rotch ; aus Spanien Oberst 
Vives y Vick; aus Rumänien Professor Hepites. Von 
russischer Seite beteiligten sich am Ausfluge General 
Iwanow, der Chef der elektrotechnischen Abteilung in der 
Ingenieurverwaltung, dem auch die Luftschifferabteilung 
unterstellt ist, Oberst Ssenkowski, der Chef der Luft- 
schifferabteilung und andere Offiziere des Luftschifferkorps 
von hier und aus der Provinz, ferner die Angestellten des 
Zentralobservatoriums von hier und von auswärts, darunter 
Abteil ungschef Schönrock und Gemahlin und Direktor des 
Observatoriums in Jekatcrinburg Abels sowie Direktor 
Hlassck aus Tiflis; die Professoren Wojeikow aus Peters- 
burg, Batjufchkow aus Moskau, Sresnewski aus Jurjew 
(Dorpat) und viele andere. 

Während das stattliche Schiff zwischen den vielen 
Handelsschiffen auf der Newa, der riesigen »Xenia« und 
»Malaya« und deutschen, dänischen, schwedischen, franzö- 
sischen vorsichtig freie Fahrt suchen mußte und den neu- 
erbauten Panzerkreuzer »Oleg« durch Salutieren durch die 
Wache begrüßte, vergnügten sich die Teilnehmer am Aus- 
flug auf verschiedene Weise ; unter anderem wurden von 
Amateuren unter ihnen und einem Photographen Auf- 
nahmen gemacht von einer Vorstands- und einer Damen- 
gruppe, von Gruppen einzelner Länder wie den am zahl- 
ieichsten vertretenen deutschen Konferenzmitgliedem und 
den Vertretern der romanischen Länder. Viel Heiterkeit 
erregte der Scherz des Vertreters von Amerika, sich unter 
den Romanen aufnehmen zu lassen, während ihn die 
Deutschen als Germanen für sich in Anspruch nahmen. 
Die Streitfrage wurde schließlich durch die Aufnahme 
einer angelsächsischen Gruppe gelöst. Noch größere Heiter- 
ktit erregte es, als der Schiffskoch in seiner Matrosen- 
uniform, mit weißer Schürze angetan, dem Kommandeur 
des Schiffes vorschriftsmäßig in blitz])lankcr Schüssel Suppe 
zum Kosten präsentierte und der Kommandeur zuerst die 
Damen, dann den Präsidenten der Kommission die Suppe 
zu versuchen aufforderte, welcher flugs in dieser Situation 
durch eine Momentaufnahme verewigt wurde. Dabei er- 
I zählte der Kommandeur, daß einer seiner frühereu Chefs 
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dem Kocb stets befohlen habe» ihm die Suppe in die 
Kajüte zu bringen, da sie so lecker sei, daß er die ganze 
Schusüel aasessen müsse, was in Gegenwart seiner Offiziere 
fär ihn doch genant sei. 

Nachdem der Seekanal passiert war, erfolgte das 
Friihstäck, das eine jähe Unterbrechung erlitt, als Horn- 
signale verkündeten, dafi die »Asija« sich dem neu- 
formierten Geschwader des Stillen Ozeans näherte, 
das jedermann in Augenschein zu nehmen nicht versäumen 
wollte. Da standen sie alle da, die wehrhaften Eisenkolosse, 
die iSchlachtschiffe : »Fürst Ssuworow«, »Alexander III.«, 
»Borodino«, »Osljablja«, die Panzerkreuzer »Awrora« 
und Nawarin«, der sich durch vier Schlote auszeichnet, die 
kleineren Panzer »Apraxin«, »Ssinjawin«, »Uschakow«, die 
Uferbatterie »Ne tronj menja« (Rühr' mich nicht an) und 
manche andere. 

Nachdem das unterbrochene Frühstück beendet war, 
dampfte die »Asijaa, immer vom »We&tnik« gefolgt, am 
Tolbuchin-Leuchtturm vorüber ins offene Meer, wo einige 
Drachen vom Schiff aqs aufgelassen wurden, die bei dem 
schwachen Winde anfangs nicht steigen wollten, bald aber 
große Hebekraft entwickelten, indem sie z. B. am Draht- 
seil einen Eimer in die Höhe nahmen. Viele von den 
Konferenzmitgliedern zeigten nun auch, daß sie nicht nur 
Theoretiker seien, sondern als erfahrene schwindelfreie 
Lnftschiffer auch zur höchsten Mastspitze emporklettem 
könnten. Machte aber einmal jemand von ihnen eine zu 
lange Pause im Emporklimmen, so sandte ihm der wacht- 
habende Offizier für alle Fälle rasch einen Matrosen nach, 
der sofort die Schuhe auszog und katzengeschwind empor- 
enterte. Nachdem die Drachen eingezogen waren und die 
Schiffe gewendet hatten, erfolgte ein Obergehen eines 
Teiles der Ausflügler auf den »Westnik«. Während des 
Mittagessens auf dem »Westnik« brachte der Präsident 
der Kommission Professor Hergesell ein Hoch auf 
den liebenswürdigen Wirt, den Kommandeur Kapitän 
W a r n e c k aus, der seinerseits auf die Mitglieder der 
Konferenz toastete, die seinem Schiff die Ehre verschafft 
hätten, zeitweilig nicht nur praktischen Zielen zu dienen, 
sondern auch die Wissenschaft zu beherbergen. Diese Be- 
merkung gab Professor Assmann Gelegenheit, hervor- 
zuheben, daß Kapitän Warneck selbst auf meteorologischem 
Gebiete theoretisch und praktisch durch Erfindung eines 
Instrumentes gearbeitet habe, und daß sein Schiff in ihm 
dauernd einen Vertreter der Wissenschaft besitze. Es ging 
dann wieder am Greschwader vorüber nach Petersburg. Im 
Angesicht Peterhofs wurde das Diner gereicht, das gleich- 
zeitig mit dem Schluß der Ausfahrt am Ankerplatz an 
der Nikolai-Brücke .seinen Abschluß fand. 

Die Gäste verabschiedeten sich nun dankend von den 
liebenswürdigen Wirten, den Offizieren des Schiffes mit ihrem 
Kommandeur Kapitän Schwaneck an der Spitze, und 
verließen wieder gruppenweise in den Marinebooten die 
gastlichen Schiffe, indem sie diesen vom Boot aus ein 
schallendes Hurra zuriefen, da) die auf die Wanten ge- 
sandte Mannschaft kräftigst dreifach erwiderte. So endete 
in schönster Harmonie diese herrliche Seefahrt der 
IV. Konferenz für wissenschaftliche Luftschiffahrt. 

Samstag den 21. August (3. September) fanden die 
Schlußsitzung der Konferenz und die öffentliche Schluß- 
sitzung statt. Nachmittags fand dann eine Ausfahrt der 
Konferenzmitglieder zu Schiff nach Peterhof statt, wo die 
Palais und Parks mit den Wasserkünsten und die kaiser- 
liche Steinschleiferei besichtigt wurden. 

Auf Sonntag den 22. August (4. September) morgens 
waren noch Ballonaufstiege vom Hof der Gasanstalt an- 
gesetzt. Leider fiel starker anhaltender Nebel ein, der 
keine günstige Aussicht vom Ballon aus erwarten ließ, 
obgleich mit dem Aufstieg bis 12 Uhr mittags gewartet 
wurde. Während der Wartezeit wurden den Zuschauern 
die die Windrichtung bestimmenden Instrumente erklärt, 
ein sehr einfacher, vom Mechaniker des Luftschifferparks 
Harrout konstruierter, der die Windrichtung auf eine Karte 
der Umgegend Petersburgs durch einen Zeiger überträgt 
und ein genauer, von Oberst Pomorzew konstruierter, von 
Kusnezow verbesserter Apparat. Gegen 12 Uhr wurden, 
einer nach dem andern, die seit 10 Uhr bereiten drei 



Ballons aufgelassen: der »General Boreskow 1901« von 
1000, der »General Wannowski 1902« von 1200 und ein 
neuer unbenannter Ballon von 1400 m* Inhalt. Das trübe 
Wetter veranlaßte Herrn und Frau Hinterstoisser, den Auf- 
stieg aufzugeben, so daß nur noch Herren sich am Auf- 
stieg beteiligten. Dr. de Quervain stieg namentlich auf, 
um Instrumente — eine Hergesellsche und eine Assmaiu- 
sche Erfindung — zu prüfen, während ihn Stabskapitän 
von Schultz vom Luftschifferpark als Führer des »Bo- 
reskow« begleitete. Den größten neuen Ballon bestiegen 
darauf unter Führung von Oberst Ssenkowski der spanische 
Vertreter Oberst Vives y Vick, der französische Graf 
de La Vaulx und der österreichische Oberleutnant 
Engel. Zuletzt stiegen im »Wannowski« der Chef des 
Luftschifferparks Kapitän Uteschew als Führer und die 
Italienischen Vertreter Professor Palazzo und Dr. Hei- 
big auf. Wenige Minuten nach ihrem Aufstieg in süd- 
östlicher Richtung entschwanden die Ballons den Augen 
der ihnen nachschauenden Mitglieder der Konferenz und 
einer ziemlich zahlreich im Hofe der Grasanstalt ver- 
sammelten Menge. Der Nebel klärte sich im Laufe des 
Tages zur Freude der Luftschiffer auf. Die Landung des 
«General Wannowski« erfolgte am Kai Fontanka, nach- 
dem sich erst das Schleifseil vorübergehend in den Bäumen 
des Sommergartens verfangen hatte. 

Nachdem wir hier den Verlauf der Veranstaltungen 
in St. Petersburg beschrieben haben, werden wir wohl 
ein anderesmal Gelegenheit haben, auf den rein wissen- 
schaftlichen Teil der Verhandlungen einzugehen. 

23. September. 

In den rassischen Blättern erscheinen jetzt noch 
vielerlei Details von dem Petersburger Luftschifferkongresse. 
Unter anderem finden wir darin Mitteilungen über die 
am 29. (16.) und 31. (18.) August abgehaltenen großen 
Diners, welche in österreichischen Militärkreisen mit be- 
sonderem Interesse gelesen werden dürften. Sie lauten : 

»Bei dem Galadiner im Offizierskasino am 29. (16.) 
August waren der Großfürst Konstantin Konstan- 
tinowitsch und der Großfürst Peter Nikolajewitsch, 
der ein ganz besonderer Gönner der Luftschiffahrt in Ruß- 
land ist, anwesend. Großfürst Konstantin Konstan- 
tino wisch begrüßte abermals alle Teilnehmer an dem 
Kongresse. Dr. Her gesell dankte für den freundlichen 
Empfang und für die hohe Ehre, daß zwei Mitglieder des 
kaiserlichen Hauses dem Diner beiwohnen. Seine Ex- 
zellenz Rykatschew begrüßte ebenfalls die Anwesenden. 
Sehr sympathisch wurde die Rede des schwedischen 
Meteorologen Dr. Hildebrand Hildebrandson auf- 
genommen, der einen warmen Nachruf für Admiral Maka- 
row hielt und in französischer Sprache ungefähr folgendes 
sagte: 

»Meine Herren ! Erlauben Sie mir, nachdem wir der 
Lebenden gedacht haben, auch eines Mannes zu gedenken, 
dessen Lebensfaden, Gott sei es geklagt, plötzlich, un- 
verhofft und unter tragischen Umständen zerrissen wurde. 
Admiral Makarow, der musterhafte Soldat, der vielseitige 
Gelehrte und große Förderer der Luftschiffahrt, den wir 
bei Abfassung des Programms in unserer Mitte zu sehen 
hofften, fand den Tod im Meere, dem er sein Leben 
weihte und das er so sehr liebte. Dies Glas, meine Herren, 
sei seinem Andenken geweiht. Pro memoria!« 

Bei dem Diner am 31. August im Offizierskasino 
des Luftschifferparks wurden gleichfalls mehrere Reden 
gehalten. 

Dr. Hergesell dankte abermals, und zwar diesmal für 
den freundlichen Empfang im Luftschifferparke und be- 
wunderte das dort gesehene herrliche Material desselben. 

Hieraufsprachen der spanische Oberstleutnant Vives 
y Vick (französisch), sodann der preußische Major von 
Moedebeck (deutsch) und der österreichische Hauptmann 
Kosminski (deutsch) auf die russische Armee, auf die 
Militärlnftschiffahrt im allgemeinen und auf die russischen 
Militärluftschiffer im besonderen. 

Äußerst sympathisch wurde eine längere Rede des 
österreichischen Oberleutnants Engel aufgenommen, der 
sich zuerst in russischer und dann in französischer 
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Sprache an die Versammlang wandte. Dieselbe lautet in 
freier Übersetzung aus dem Russischen: 

»Meine Herren! Erlauben Sie mir als Soldaten an 
dieser militärischen Stätte einige Worte über Soldaten in 
ihrer Tätigkeit auf dem Felde der Ehre in der herrlichen 
russischen Sprache zu sprechen, insoweit ich derselben 
mächtig bin. 

Als Festungsartillerieoffizier gedenke ich in erster 
Linie mit dem Gefühle tiefer Teilnahme jener tapferen 
Krieger, welche Tag und Nacht im fernen Osten Port 
Arthur gegen die unaufhörlichen Stürme und Angriffe 
des Gegners beschützen. 

Mehr als ein halbes Jahr verging schon seit Beginn 
des Krieges und der Mut der Beschützer Port Arthurs 
wächst mit jeder Stunde! Es erregt die Bewunderung der 
ganzen Welt, wie mannhaft die heldenmütigen Verteidiger 
der Festung sich jeden Zoll Erde mit Strömen von Blut 
erkaufen lassen, und diese Bewunderung ist um so größer, 
als ja, um der Wahrheit die Ehre zu schenken, der 
Gegner tapfer und hartnäckig ist. 

Die Nachrichten aus Port Arthur kommen zu uns 
nur spärlich und vereinzelt, aber schon nach diesen unzu- 
reichenden Mitteilungen kann man sich einen Begriff 
davon machen, welch ein mörderisches Ringen sich dort 
abspielt, welch eine Hölle sich dort bildet und welch 
mannhafte Seelen dazu gehören, um bei lebendigem Leibe 
in die.sem Massengrabe auszuharren. 

Erlauben Sie mir daher, meine Herren, dem Ge- 
fühle der Bewunderung Ausdruck zu geben und das Glas 
zu Ehren der heldenmütigen Verteidiger von Port Arthur, 
auf das Wohl der besten Söhne der russischen Erde zu 
leeren. Hurra!« 

Ein ohrenbetäubendes »Hurra!« folgte diesen Worten. 
Die beiden anwesenden Exzellenzen Generalleutnant Twauks 
und Generalmajor Rykatschew stürzten in heller Be- 
geisterung auf Oberleutnant Engel zu und küßten ihn, 
worauf ihn die anwesenden russischen Luftschiffer Offiziere 
unter Hurrarufen in die Höhe hoben, im Saale herum- 
trugen und er mit jedem ein Glas Champagner leeren 
mufite. 

Zweifellos, so sagt das russische Blatt, dem wir 
diesen Bericht entnehmen, der junge österreichische Offizier 
hat in puncto der Tischreden den Vogel abgeschossen, er 
hat die russischen Teilnehmer beim Herzen gepackt und 
in wahren Enthusiasmus versetzt. 

Erst um Mitternacht ging die Gesellschaft in bester 
Stimmung auseinander, um den nach Petersburg ab- 
gehenden Zug zu benützen.« 



DIE GROSSEN WETTFAHRTEN IN ST. LOUIS. 

Was wir vorhergesagt, ist eingetroffen: Es ist keinem 
europäischen Luftschiffer eingefallen, an den Ballonwett- 
fahrten in St. Louis teilzunehmen. Am 28. August sollte 
die erste große Konkurrenz, und zwar die Zielfahrt nach 
Washington stattfinden, es fanden sich aber dazu nur — 
zwei Bewerber ein, und zwar ein Mr. George C. Tom- 
linson und ein Mr. Karl Meyers. Der Preis beträgt 
5000 Dollars für denjenigen, der M-.ihrend der Zeit der 
Ausstellung in St. Louis auffahrt und von allen Bewerbern 
am nächsten dem Washington-Monument zu Washington 
landet. Mr. Tomlinsons Ballon soll — nach dem »New- 
York Herald« — 12.000 englische Kubikfuß, jener des 
Mr. Meyers gar nur i)'u^) Kubikfuß groß jjcwescn sein. 
Das Wetter war sehr schön, der Himmel wolkenlo«;. der 
Wind nur schwach, seine Richtung aber günstig. Beide 
Ballons traten unter großer Teilnahme des Publikums ihre 
Reise an, das Ergebnis ihrer Bemühung war aber ein 
über alle Maßen klägliches. Der Herr Meyers kam mit 
seinem winzigen Fahrzeug ein paar Meilen außer St. Louis 



schon wieder zur Erde und auch Herr Tomlinson landete, 
bevor er noch kaum ein Fünftel der verlangten Strecke 
von zirka 1000 englischen Meilen (1600 km) hinter sich 
gebracht hatte. 

Die Versuche sollen bis L November fortgesetzt 
werden. 

Von dem Wettbewerb um den großen 100.000 Dollars- 
Preis für lenkbare Ballons und Flugmaschinen hat man 
schon durch geraume Zeit gar nichts mehr gehört. 



DIE AUSSTELLUNG IN ST. LOUIS. 

Im Nachfolgenden finden die Leser heute einen 
Originalbericht über den aeronautischen Teil der Aas- 
stellung in St. Louis aus der Feder eines kompetenten 
deutschen Fachmannes. Diese aeronautische Ausstellung 
— 80 weit von einer solchen überhaupt gesprochen werden 
kann — ist nach der Schilderung unseres Gewährsmannes 
die primitivste, die es bisher irgendwo gegeben hat. Auch 
was die großen, so bombastisch angekündigten Wett- 
bewerbe für Luftschißer anbelangt, zeigt sich, daß man 
es nur mit »Viel Lärm um — tatsächlich — nichts« zq 
tun hat. Wenn die ganze Geschichte mit diesen Wctt« 
fahrten und besonders mit dem 100.000 Dollars-Preise 
nicht von Hause aus ein aufgelegter Schwindel war, so 
ist es ein Fiasko sondergleichen, das in seiner Art 
einen Weltrekord bildet. 

Das interessante Schreiben unseres Korrespondenten 
lautet : 

»St. Louis, Worlds Fair, 15. August 1904. 

Mit hochgespannten Erwartungen konnte man be- 
rechtigterweise hieher kommen, wenn man die »Rules and 
Regulations governing the Aeronautic Competition« vom 
März 1904 studiert hatte, die ganz offiziell von der Leitung 
der Universal Exposition St. Louis herausgegeben worden 
waren. Man konnte zunächst eine großartige Ausstellung auf 
aeronautischem Gebiete und vor allen Dingen zahlreiche 
Wettbewerbe mit Luftballons, Luftschiffen und Flug- 
maschinen erwarten. 

Von dem allen ist so gut wie nichts vor- 
handen, enttäuscht auf aeronautischem Gebiete, 
wendet man sich zum Studium der sonst sehr sehens- 
werten und großartig angelegten Universal-Ausstellung, 
um hier Ersatz und Trost zu finden. 

Was zunächst die aeronautische Ausstellung an- 
belangt, so haben sich nur Deutschland und Frankreich, 
und zwar auch nicht offiziell, sondern privatim duich 
Vereine oder einzelne Aussteller vertreten, hieran beteiligt. 

Im Transportation Building hat der Verband deut* 
.scher Luftschiffer- Vereine den komplett ausgerüsteten Ballon- 
korb im Original ausgestellt, mit dem Berson und Süring 
die Höhe von 10.100 m erreicht und hiermit den Welt- 
rekord an Höhe geschafl'en haben. Das ist für den Ameri- 
kaner, der den Superlativ in allem liebt und ehrt, ein 
ganz interessantes Stück, für uns Deutsche ist es nichts 
Neues mehr, wir sind auf aeronautischem Gebiete ver- 
wöhnt; Hochfahrten bis an die äußerste Grenze der Mög- 
lichkeit sind unsere Spezialität geworden seit den Fahrten 
des »Humboldt« und des »Phönix«. Ausgestellt ist hier 
ferner eine Methode, Ballonhüllen ohne jeden Verschnitt 
und Abfall an Stofi' zusammenzusetzen, dargestellt in 
mehreren kleineu Modellen. Eine Balloncamera auf einem 
(lewchrschaft montiert vom Baron v. Bassus aus München 
sowie treffliche photographische Aufnahmen, mit diesem 
Ajiparate gemacht, liegen auf einem Tische neben der 
V'erciuszeitschrift in vielen Jahrgängen, daneben ein Album, 
I welches die Fahrten des Berliner Luftschiffer- Vereines 
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enthält. An der Wand hängen drei grofle Kaiteo, auf 
denen die Fahrten des Berliner, des Münchener und des 
Angsburger Vereines dargestellt sind. Um zu zeigen, wie 
Torzuglich der deutsche gummierte Ballonstoff ist, ist ein 
1300 m^ groBer, alter Ballon »Berson« in natura aufge- 
blasen aufgehängt, der bereits gegen ÖO Fahrten ausge- 
führt hat und immer noch gebrauchsfähig ist. Diese kleine 
Ausstellung des Verbandes deutscher Luftschiffer-Vereinc 
ist, zumal da sie konkurrenzlos dasteht, immerhin be- 
achtenswert, sie gibt ein Bild von der regen Tätigkeit 
dieses Verbandes. 

Id der franzosischen Abteilung ist ein Modell im 
Maßstabe 1 : 6 des lenkbaren Luftschiffes von Deutsch de 
la Meurthe ausgestellt. Dieses Modell ist mit echt fran- 
zosischem Schick sehr nett und akkurat gearbeitet und gibt 
ein getreues Bild dieses recht vielversprechenden neuesten 
Pariser Luftschiffes, welches seine Probefahrten sehr bald 
unternehmen wird. Weiter hat Frankreich, das sonst auf 
aeronautischem Gebiete allen anderen Staaten voranzugehen 
gewohnt ist, nichts ausgestellt. 

Zu erwähnen wären noch die beiden Modelle der 
Langleyschen Flugmaschine, welche im Gouvernement 
Building der Unionstaaten von der Smithsonian Institution 
ausgestellt sind. Diese Modelle besitzen eine gewisse Be- 
rühmtheit, indem sie über dem Potomac im Jahre 1896 
erfolgreiche Flugversuche ausgeführt haben. 

Zur Aeronautik gehörend könnte man noch die 
Ausstellung des aeronautischen Observatoriums des königlich 
preußischen meteorologischen Instituts rechnen, in der die 
Instrumente, Drachen und Drachenballons sowie auch der 
berühmte Gummiregistrierballon des Professors Assmann 
ausgestellt sind. Mit Hilfe dieses Instrumentes ist es be- 
kanntlich gelungen, Höhen von 20.('00 m zu erreichen 
und hier meteorologische Messungen anzustellen. 

Auch das meteorologische Institut Amerikas hat im 
Agrikultur-Departement im Gouvernement Building seine 
Instrumente und den Mon'us- Drachen ausgestellt. 

Weiter ist aber auf dieser Riesenausstellung auf 
dem Gebiete der Luftschiffahrt nichts zu sehen, kein Staat 
hat von seiner Militär-Luftschiffahrt auch nur das ge- 
ringste gezeigt! 

Nun zu den so großartig verkündeten »Aeronautic 
Competitions« ! Hinter dem Administration Building ist 
ein großer, ziemlich öder Platz mit einem riesigen Bretter- 
zaun umfriedet. Wenn man sich diesem nähert, erwartet 
man große Dinge hinter diesem geheimnisvollen Zaune ; 
ich betrat ihn mit hochgespannten Erwartungen. Mein Er- 
staunen und meine Enttäuschung waren aber groß, als ich 
— außer einer hölzernen Ballonhalle, in der zwei kleine 
sehr primitive Kugelballons gefüllt standen, und einer noch 
nicht betriebsfähigen Wasserstoffgasfabrik nichts auf 
dem ganzen Platze als alte Fässer, Bretter und Gerumpel 
aller Art entdecken konnte! Das war im Aogust, nachdem 
bereits im Jani die Fahrten der lenkbaren Luftschiffe 
hätten beginnen sollen! 

Der einzige ernst zu nehmende Bewerber um den 
großen Preis von lOO.OüO Dollars war bisher Santos- 
Dumont. Er wollte am 4. Juli starten, sein Ballonmaterial 
war rechtzeitig zur Stelle. Die Hülle war bereits in der 
Ballonhalle ausgelegt und sollte tagsdarauf gefüllt werden. 
In der Nacht wurde aber die Hülle böswillig durch zahl- 
reiche Messerschnitte zerstört! Santos-Dumont ließ die 
noch nicht aus ihren Kisten ausgepackten maschinellen 
Teile seines Luftschiffes hier im Brasil House zurück und 
verließ mit seinem Ballon, mit dem Versprechen, im Sep- 
tember wieder kommen zu wollen, St. Louis. 

Seitdem ist auf aeronautischem Gebiete hier nichts 
geleistet worden, man müßte denn den tiigUchen Aufstieg 
eines kleinen 400 w' fassenden Fesselballons allerprimitiv- 
ster Art hiezu rechnen wollen ! Das einzige, was an diesem 
Fesselballon bemerkenswert erscheint, ist die leichtfertige 
Art seines Betriebes, die lediglich auf dem Standpunkte 
möglichst großen Gelderwerbes basiert ist, da nicht einmal 
die allereinfachsten Grundregeln der Aeronautik hiebei 
befolgt wurden. Der Ballon war unten zugebunden — so 
platzte dieser Ballon eines schönen Tages, als das Gas sich 
unter der zunehmenden Hitze stark ausdehnte, und stürzte 
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mit zwei Personen aus 200 m Hohe berab. Derartige 
»kleine Betriebsanfalle« regen Indessen den Amerikaner 
nicht auf, das gehoit gewissermafien zur Reklame mit 
hinsQ, dafi einmä »etwas passiert«. Der Ballon wurde ge- 
flickt und steigt weiter ebenso leichtfertig auf, bis er 
wieder platzt oder auch einmal zur Abwechslung abreifit. 
Charakteristisch ist auch die Winde, die diesen primitiven 
Ballon bedient. Aus einem alten kleinen Gasmotor und 
einer alten Trommel irgend einer Winde ist dieses Pracht- 
stück zusammengeflickt, eine alte Petroleumtonne steht da- 
neben, in der das Kühlwasser enthalten ist. Das Ganze 
ist auf ein auf Blockrädem montiertes Balkengerüst zu- 
sammengebaut und sieht genau so verwahrlost aus wie 
das zahlreiche Gerumpel, das lings herum liegt. Das 
WasserstofFgas für diesen Fesselballon wird in einem 
Apparate aus alten Tonnen erzeugt, gegen den der des 
seligen Charles vor mehr als 100 Jahren ein Musterstück 
zu nennen wäre. 

Der nagelneue Wasserstoifgaserzeuger, auf den man 
nicht wenig stolz zu sein scheint, isi gar kein Wasser- 
stoffgas-, sondern vielmehr ein Wassergaserzeuger. Es 
wird in ihm Wasserdampf über glühendem Koks zersetzt 
und das Kohlenoxydgas angeblich absorbiert. Er soll 
200 m* pro Stunde liefern, tatsächlich aber ist er noch 
nicht betriebsfähig (am 15. August !). Auch dieser Apparat 
ist längst bekannt und in Frankreich sowohl als auch in 
Deutschland erprobt und als — nicht brauchbar ver- 
worfen worden! 

Man »hofft«, dafi sich im Monat September Bewerber 
um die grofien Preise finden werden, gegenwärtig aber 
sind solche noch nicht hier anwesend. 

Die Leistungen auf aeronautischem Gebiete in der 
groBen Weltausstellung, die sonst so sehenswert ist, sind 
also höchst minderwertige, die kleinsten bisherigen 
Ausstellungen auf diesem Gebiete, z. B. in Wien, Paris, 
Berlin etc., waren alle — so geringfügig sie auch waren 
— ungleich reichhaltiger und lehrreicher. Amerika steckt 
auf dem Gebiete der Luftschiffahrt noch arg in den Kinder- 
schuhen und kann von den übrigen Staaten auch auf diesem 
Gebiete noch sehr viel lernen. 6^.« 

Der Ballonplatz auf dem Ausstellungsterrain in 
St. Louis sucht, wie in dem Artikel unseres Kor- 
respondenten daselbst so plastisch dargetan wird, an Verwahr- 
losung und Trostlosigkeit vergeblich seinesgleichen. Um- 
stehend sehen unsere Leser das Bild jener mit hohem 
Bretterzaun umgebenen Wüstenei, auf welcher wir statt 
eines regen Lebens und Treibens von Kugelballons, lenk- 
baren Ballons und Flugapparaten Bruchstücke von aller- 
hand Materialien und einen zur Traurigkeit stimmenden 
spärlichen aber dafür schilfartigen Grasbewuchs sehen. 
Im Hintergrund stehen einsam und verlassen, stamm eng 
aneinandergeschmiegt, die beiden Ballonhäuser, und das 
Röhrenwerk im Vordergrunde links deutet auf den Ver- 
such eines Gaswerkes hin. Der Platz macht ganz den 
Eindruck von dem, was der Wiener sehr sachgemäß eine 
»Mistg'stätten« nennen würde. 



INTERNATIONALE KOMMISSION FÜR WISSEN- 
SCHAFTLICHE LUFTSCHIFFAHRT. 

Übersicht über die Beteiligung an den internationalen 
Aufstiegen im Jänner, Februar und März 1904. 

5. Jänner. 

Trapp es. Papierballon, noch nicht gefunden. 

Itteville. Papierballon, noch nicht gefunden. 

Guadalajara. Kein Aufstieg. 

Rom (Meteorologisches Institut). Bemannte Fahrt, 
1800 m. 

Zürich (Meteorologische Zcntralanstalt). Gummi- 
ballon, nicht wiedergefunden. 

Straßburg (Meteorologisches Institut). Gummi- 
ballon, 12.330 //i. 

Barmen. Keine Nachricht. 



Hamburg (Seewarte). Drachenaufstiege, 870 m. 

München (Meteorologische Zentralanstalt). Regi- 
strierballon. Resultate noch ausständig. 

Berlin (Aeronautisches Observatorium). Drachen- 
aufstiege, 3130 m. Bemannte Fahrt, 1920 m, Registrier- 
ballon, Kurve nicht auswertbar. 

Berlin ( Luftschiff erbataillon). Bemannte Fahrt, 820 m. 

Wien (Militär-aeronautische Anstalt). Registrier- 
ballon, 7090 m. Bemannte Fahrt, 3156 m, 

Pawlowsk (Observatoire). Registrierballon, 1 2.000 m, 

T o r b i n o. Kein Aufstieg möglich wegen zu schwachen 
Windes. 

Kasan. Keine Nachricht. 

Blue Hill, U. S. A. (Meteorologisches Observa- 
torium). 8. Jänner Drachenaufstiege, 1380 m, 

Wetterlage: Eine später nach Westen vordrin- 
gende Antizyklone lagert über dem Osten des Kontinents 
(Zentralrußland 775). Hoher Druck liegt auch über der 
Iberischen Halbinsel (Lissabon 7G3) als Ausläufer des 
Maximums über den Azoren (Ponta Delgada 772). Über 
dem Westen Frankreichs liegt eine im Laufe des Tages 
sich ausfüllende Depression (Bretagne 750), von der eine 
Furche niedrigen Drucks südöstlich über das Mitteln^eer- 
gebiet sich erstreckt. 

4. Februar. 

Trapp es (Observ. de Meteor, dyn.). Papierballon, 
15.000 m. 

Itteville (Observ. de M6t6or. dyn.). Papierballon, 
13.G50 m. 

Oxshott (W. H. Dines). Drachenaufstiege, 1100 w. 

Guadalajara (Militär-Luftschifferpark). Bemannte 
Fahrt, 4577 m. 

Rom (Militär-Lufschifferabteilung). Zwei bemannte 
Ballons, 2600 m und 2500 m, 

Zürich (Meteorologische Zentralanstalt). Gummi* 
ballon, 14.430 m. 

Straßburg (Meteorologisches Institut). Gummi- 
ballon, noch nicht gefunden. 

Münster i. W. Bemannte Fahrt, 1900 m. 

Hamburg (Seewarte). Drachcnaufstiege, 2410 «. 

München (Meteorologische Zentralanstalt). Re- 
gistrierballon, Resultate noch ausstehend. 

München (Baron K. v. Bassus). Gummiballon; 
Ballon gefunden, Instrumente noch nicht. 

Berlin (Aeronautisches Observatorium). Drachen- 
aufstiege, 2190 m. Bemannte Fahrt, 5580 m. 

Berlin (LuftschilTerbataillon). Bemannte Fahrt. 770 w. 

Wien (Militär-aeronautische Anstalt). Registrier- 
ballon, 7910 m. Bemannte Fahrt, 2910 m. 

Pawlowsk (Observatoire). Drachenaufstiege, 1190»i. 
Registrierballon, 0320 rn. Zwei bemannte Ballons, 500 m. 

Torbino. Kein Aufstieg. 

Kasan. Keine Nachricht. 

Blue Hill (Meteorologisches Observatorium) 
Drachenaufstieg, 4075 m, 

Wetterlage: Fast über dem ganzen Kontinent ist 
der Luftdruck unter der Normalen. Über den britischen 
Inseln liegt das Minimum des tiefen Drucks (Shields 743), 
eine sekundäre Depression liegt über dem westlichen 
Mittelmeer südlich der Balcaren (751). Eine Zunge hohen 
Luftdrucks erstreckt sich von dem Maximum der Azoren 
nach Spanien vor (Ponta Delgada 708, Lissabon 762). Im 
Südosten des Kontinents liegt eine Antizyklone (Maximum 
nördlich der Kaspisee; Orenburg 781). 

3. März. 

Trappe s (Observ de Meteor, dyn.). Papierballon, 
34iK) ///. 

Itteville (Observ. de Meteor, dyn.). Papierballon, 
13.080 m. 

Guadalajara (Militiir-LuftschifTerpark). Papier- 
ballon, 13.220 m. 

Pavia (Professor Ilergescll, Professor Palazzo und 
Baron v. B:is3us). Gummihalhm, 13.<J^M) ;/;. 

Zürich (Meteorologische Zenlrahuistalt). Gummi- 
ballon, \l.M) /;/. 
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Straßbnrg (Meteorologisches Institut). Gummi- 
banon, 15.500 m. 

Barmen« Keine Nachricht. 

Hamburg (See warte). Drachenaufstiege, 1130 m. 
München (Meteorologische Zentralanstalt). Re- 
gistrierballon, Resultate noch ausstehend. 

München (Baron ▼. Bassus). Gnmmiballon, 13.000 m, 
Berlin (Aeronatisches Obseryatorium). Drachen- 
i aufstiege, 3080 m, 
I Berlin (LuftschilFerbataillon). Bemannte Fahrt, 

1250 m, 
j Wien (Militär-aeronautische Anstalt). Registrier- 

I ballon, 11.200 m. Bemannte Fahrt, 2380 m. 

P a «r 1 o w s k (Obsenratoire). Drachenaufstiege, 3040 m. 
I Registrierballon, 18.960»». Drei bemannte Fahrten, 410 m. 
T o r b i n o (Privatobservatorium Omtscb insky). Drachen- 
anfstiege, 1600 m, 

Kasan. Keine Nachricht. 

B 1 u e H i U (Meteorologisches Observatorium). 4 März 

Drachenaufstieg, 3232 m, 

j Wetterlage: Über dem westlichen Mittelmeer 

; liegt eine Depression (Balearcn 753). Der übrige Kontinent 

{ ist von einem Hochdruckgebiet bedeckt, dessen Kern über 

Nordmßland liegt (Archangelsk 789). 
I Straßburg, den 26. April 1904. 

Übersicht über die Beteiligung an den internationalen 
Aufstiegen im April, Mai und Juni 1904. 

14. April. 

Trapp es. Papierballon, 12.590 m. 

Ittcville. Gummiballon, 14.320 w. 

Guadalajara. Papierballon, wurde durch heftigen 
Regen am Aufsteigen verhindert. 

Rom. Bemannter Ballon, 2500 tn. 

Pavia (Meteorologisches Observatorium). Gummi* 
baUon, 15.200 m. 

Zürich. Gummiballon, 12.970 m. 

Straßburg. Gummiballon, 15.560 m. 

Hamburg. Drachenaufstiege, 2900 m. 

Drachenaufstiege auf dem Mittelmeer (Fürst von 
Monaco und Professor Dr. Hergesell) 800 m. 

München (Meteorologische Zentralanstalt). Gummi- 
ballon, Resultate noch ausstehend. 

München (Baron v. Bassus). Gummiballon, 19.900 »i. 

Augsbuig. Bemannter Ballon, 3400 m, 

Berlin (Aeronautisches Observatorium). Drachen- 
aufstiege, 2230 m. Bemannter Ballon, 2410 m, 

Berlin (Luftschifferbataillon). Bemannter Ballon, 
2000 m, 

Wien (Militär-aeronautische Anstalt). Registrier- 
ballon, 10.480 m, Bemannnter Ballon, 2500 m, 

Wien (Aero-Klub). Am 13. April bemannter 
Ballon, 5380 m. 

Pawlowsk. Drachenaufstiege, 2380 m. 

Kasan. Drachenaufstieg wegen zu schwachen 
Windes unmöglich. 

Blue Hill. Drachenaufstiege, 3230 m, 

Wetterlage: Eine ausgedehnte Depression mit 
Zentrum westlich von Iriand (737) beherrscht den ganzen 
Westen des Kontinents, über dem die Isobaren nordsüd- 
lich verlaufen. Ein Hochdruckgebiet liegt südöstlich der 
Alpen, ein anderes über dem Baltischen Meere. Das 
Zentrum und der Norden Rußlands sind von einer weiten 
flachen Depression bedeckt. 

5. Mai. 
Ittcville. Gummiballon, 17.600 w. 
Oxshott. Drachenaufstiege, 970 m. 
Guadalajara. Papierballon, 11.850 m. 
Rom. Bemannter Ballon, 2640 m. 
Pavia. Gummiballon, 12.000 m, 
Zürich. Gummiballon, noch nicht gefunden. 
Straß bürg (Meteorologisches Institut). Gummi- 
ballon, 15.450 m. 

Straßburg (O. V. f. L.). Bemannter Ballon, 2600 w. 
Barmen. Bemannter BaUon, 1900 m. 
Hamburg. Dracbenaufstiege, 2730 m. 



München (Meteorologische Zentralanstalt). Gnmmi- 
ballon, 3850 m. 

München (Baron v. Bassus). Gummiballon, 17.690 m, 

Berlin (Aeronautisches Observatorium). Drachen- 
aufstiege, 3235 m, Gummiballon, 10.266 m. Bemannter 
Ballon, 6093 m. 

Berlin (Luftschifferbataillon). Bemannter Ballon, 
1950 m. 

Wien (Militär-aeronautische Anstalt). Gummiballon, 
10.450 m; am 6. Mai bemannter Ballon, 3040 m, 

Wien (Aero-Klub). Am 4. Mai bemannter Ballon, 
5240 m. 

Pawlowsk. Drachenaufstiege, 4010 m, 

Vilna (Ecole militaire, zum erstenmal). Drachen- 
aufstiege, 490 m, 

Kasan. Drachenaufstiege wegen zu schwachen 
Windes unmöglich. 

Blue Hill. Drachenaufstiege, 2847 m. 

Wetterlage: Der Südosten des Kontinents ist von 
einem Gebiet hohen Luftdrucks bedeckt (Clermont 769). 
Ober der Adria und über dem Weißen Meer liegen Depres- 
sionen (755 und 750). Über Rußland ist der Druck nahe 
dem normalen. 

3. Juni. 

Trappes. Papierballon, 16.540 tn. 

Ittcville. Papierballon, 13.010 m. 

Oxshott. Kein Drachenaufstieg wegen zu schwachen 
Windes. 

Guadalajara. Aufstieg mißglückt. 

Rom. Gummiballon, Registrierung verwischt; am 
2. Juni bemannter Ballon, 3300 m. 

Zürich. Gummiballon, 13.400 m. 

Straß bürg. Gummiballon, Barometerfeder hatte sich 
geklemmt. 

Essen (Nied. V. f. L., Barmen). Am 4. Juni be- 
mannter Ballon, 1500 tn, 

Hamburg. Drachenaufstiege, 2500 tn, 

München (Meteorologische Zentralanstalt). Gummi- 
ballon, 11.910 m. 

Münch en (Baron v. Bassus). Gummiballon, 19.480 tn. 

Berlin (Aeronautisches Observatorium). Drachen- 
aufstiege, 1530 m. Gummiballon, 4840 tn. Bemannter 
Ballon, 3418 m. 

Berlin (Luftschifferbataillon). Kein Aufstieg wegen 
Abwesenheit des Bataillons zu Übungen. 

Wien (Militär-aeronautische Anstalt). Gummiballon, 
11.600 tn. Bemannter Ballon, 2090 tn, 

Wien (Aero-Klub). Am 1. Juni bemannter Ballon, 
5360 tn, 

Pawlowsk. Drachenaufstiege, 2010 tn. Registrier- 
ballon, 17.680 m. 

Kasan. Drachenaufstiege wegen zu schwachen 
Windes unmöglich. 

Blue Hill. Am 2. Juni Drachenaufstiege, 650 i». 

Wetterlage: Über dem Westen von Europa liegt 
ein Hochdruckgebiet (Shields 770) mit einem sekundären 
Minimum über Zentraleuropa (765). Über dem Osten und Nord- 
osten des Kontinents befindet sich ein Gebiet niedrigen Drucks 
mit einem Minimum über Schweden (Stockholm 755) und 
einem anderen ausgedehnteren über Ostrußland (755). 

Straßburg, den 11. August 1904. 



Die 



erster und zweiter Jahrgang 

ist, soweit der nur noch sehr geringe 
Vorrat reicht, eingebunden um den Preis 
von 20 Kronen für den Jahrgang 1902 
und von 13 Kronen für 1903 in der Ver- 
waltung, Wien, I., St. Annahof, erhältlich. 
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DIE AUGUST-HOCHFAHRT. 

Wiederum nahte ein Tag, an dem eine inter- 
nationale Simultan-Ballonfahrt stattfinden sollte. Es 
war der 4. August. Dank dem anerkennenswerten 
tatkräftigen Interesse, welches das Präsidium des 
Wiener Aero-Klubs schon seit jeher der inter- 
nationalen meteorologischen Forschung entgegen- 
brachte, ward auch dies\nal der »Jupiter» für den 
Vortag jenes internationalen Termines — für den 
3. August — zu einem wissenschaftlichen Aufstieg 
gerüstet. Es sollte dies meine neunte Ballonfahrt 
werden, meine zweite Fahrt mit dem »Jupiter«, 
nachdem schon sieben Fahrten vorangingen, welche 
von der militär-aeronautischen Anstalt ausgeführt 
wurden. Vor allem preise ich nun das Glück, daß 
es mir gegönnt war, diesmal meine meteorologischen 
Beobachtungen unter der ausgezeichneten Ballon- 
führung unseres Champion-Hochfahrers Dr. Valentin 
ausführen zu können. 

Nachdem die gewöhnlichen Vorbereitungen 
zu eiiier wissenschaftlichen Auffahrt getroffen waren, 
erhob sich der »Jupiter« mit seinen beiden Fahr- 
gästen, Herrn Dr. Valentin als Ballonführer und 
mir als meteorologischem Beobachter, mit majestäti- 
scher Ruhe in die Lüfte ; es war 8 Uhr 2 Minuten 
morgens. Der Himmel war größtenteils mit dunklem 
Cirrusgewölk bedeckt, die Atmosphäre mit nebeligem 
Dunste stark erfüllt. Die Fahrt ging zunächst süd- 
westlich an der Rotunde vorüber, sodann eine 
kleine Strecke über der Pratcr-Hauptallee. Die 
Rotunde ward aus einer Höhe von ca. 500 ni 
photographisch aufgenommen. Mit der Annäherung 
an das Lusthaus im k. k. Prater am Ende der 
Hauptallee änderte sich nun allmählich der Kurs, 
den der »Jupiter« nahm. In einer ausgesprochenen 
Kurve ging die Flugrichtung des Ballons immer 
mehr und mehr nach Süden, bis sie endlich von 
der Eisenbahnbrücke an, welche bei den Gaswerken 
über den Donaukanal führt, konstant zwischen Süd 
und Südsüdwest verlief Über jener Brücke maß 
ich als Seehöhe des Ballons 916/72. 

Mein Führer begann bereits mit dem Auslegen 
der SchleifJeine und des Ankerseiles, als ich kon- 
statierte, daß, wie schon meine letzten zwei Fahrten, 
auch meine heutige Fahrt genau über den Zentral- 
friedhof gehe. Von einer photographischen Auf- 
nahme desselben sah ich bei der heute herrschenden 
Trübung der Atmosphäre ab, zumal da ich ja bei 
jeder der vorausgegangenen Fahrten eine gute Auf- 
nahme jenes Friedhofes, der, aus jenen Höhen 
betrachtet, wie eine prachtvolle, große Parkanlage 
erscheint, gemacht habe. 

Die Sonnenstrahlung war durch das mächtige, 
hochziehende Cirrusgewölk so sehr geschwächt, daß 
man dieselbe gar nicht fühlte. Auch auf das groß- 
artige Schauspiel, das die Häusermassen Wiens, 
seine vielen Gärten, Plätze und Straßen im Vereine 
mit der Donau und ihrem sich durch Wien ziehenden 
Arme dem Ballonfahrer bieten, wenn üppiger 
Sonnenschein die prachtvollsten Karbcnkontraste, 



die in dem Gesamtbilde Wi.r.s ruhen, weckt, 
mußten wir heute leider zum Teile verzichten; 
Wien und Umgebung war sogar von einem nnäßigen 
Dunstschleier eingehüllt. Gleichwohl sahen wir von 
unserer Stellung über dem Zentralfriedhofe bis zu 
den Bergen nördlich von Komeuburg. Rings um 
den Horizont wurde nun mit zunehmender Erhebung 
über der Erde immer deutlicher ein schmaler, 
klarer, blauer Himmelstreifen sichtbar , über dem 
sich ein horizontal verlaufender großer Dunstring 
erhob. Um 8 Uhr 36 Minuten standen wir gerade 
über der dreifachen Straßenkreuzung zwischen 
Leopoldsdorf und Laa in einer Höhe von ungefähr 
1650 m. Die Fahrt ging bei dem herrschenden 
schwachen Nordwind in horizontaler Richtung nur 
sehr langsam weiter, wiewohl sich die Ballon- 
geschwindigkeit von 45 m in der Sekunde, welche 
wir in 900 m angetroflfen, in 2100 m auf 105 m 
erhöhte. 

8 Uhr 40 Minuten war's, als ich wiederum 
an die mitgenommene Camera dachte : wir näherten 
uns dem Teiche des Lustschlosses Laxenburg. Aus 
einer Höhe von 1880 m erfolgte eine photograpbi- 
sche Aufnahme dieses Schlosses mit seiner ganzen 
malerischen Umgebung. Über dem Wienerwalde, 
ja über der ganzen den Horizont in südwestlicher 
Richtung bildenden Alpenkette gewahrten wir nun 
eine große Herde kleiner, in langsamer Umwand- 
lung und sehr mäßiger Fortbewegung begriffener, 
nur wenig von der Sonne beschienener cumuli. 
Dieselben mochten wohl in einer Höhenschichte 
lagern, welche bedeutend unter dem Gipfel des 
Schneeberges verlief; denn gigantisch ragte der 
Schneeberg über jene Wolken empor und auch 
der Anblick derselben von unserem Ballone aus 
belehrte uns, daß wir bereits hoch über ihnen 
standen, schienen sie doch fast unmittelbar über 
der Erde zu schweben. 

Wir fuhren jetzt schon eine volle Stunde, 
hatten eine Höhe von 2613 m erreicht und die 
Temperatur betrug hier nur mehr 4 2^ C. Auch 
über dem Leithagebirge bildeten sich jetzt kleine 
cumuli, und dem Ballon eilen nunmehr, sich hoch 
auftürmend und oben fein zerkräuselnd, zuweilen 
schon intensiv von der Sonne beschienen und 
daher im blendendsten Weiß und dunkelsten Grau 
spielend, das Antlitz der Erde stellenweise ver- 
deckend, gewaltige Wolkenmassen. Unwillkürlich 
griff ich beim Anblick dieses erhabenen, sich in 
aller Stille vollziehenden Naturschauspieles zum 
photographischen Apparate, das, was in so wechseln- 
der Erscheinung schwebte, dauernd festzuhalten. 

Der »Jupiter« trug uns nun im weiteren Verlaufe 
unserer Reise durchs Reich der Wolken über den 
Artillerie-Schießplatz auf dem Steinfelde, nachdem 
wir um 9 Uhr 2 Minuten genau zwischen Trumau 
und Ebreichsdorf gestanden. Von unserem jetzigen 
Standpunkte aus beobachteten wir die Zeit, die 
zwischen dem Aufblitzen der Flamme und dem 
Hörbarwerden des Kanonendonners, der auf jenem 
Kxerzicrfelde erdrölinto, verstrich und bestimmten 
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mit Rücksicht auf den Winkel, den unsere Visier- 
linie mit der Erde bildete, ungefähr die dermalige 
Höhe des Ballons über der Erde und fanden, daß 
dieselbe mit dem beobachteten Luftdrücke sehr 
gut übereinstimmte. 

Inzwischen wurde es merklich kühl ; wir hatten 
um 9 Uhr 25 Minuten in einer Höhe von 3469 m 
bereits eine Temperatur von 0*1^ C. angetroffen. 
Der Ballon schwebte um diese Zeit über der Eisen- 
bahnverzweigung südwestlich von Ebenfurth. Vor 
uns tauchte jetzt auf der Erde nach Süden hin 
ein nicht unbedeutendes Bergland auf; wir näherten 
ans dem Nordende des schönen Rosaliengebirges. 
Wir überflogen dasselbe mit einer Geschwindigkeit 
von 8 — 9 m u' der Sekutide und erreichten um 



10*Uhr 5 Minuten Vormittags eine Höhe von 
5065 m bei — IVb^ C. 

Damit war für diesmal unsere Aufgabe gelöst. 
12 kg Ballast hatten wir uns für die Landung 
reserviert, an die wir nunmehr denken mußten. 
Beitn Fallen durcheilten wir jene mächtigen Wolken, 
welche bis zum letzten Momente über der Erde 
unter dem Ballon unsere treuen Begleiter waren. 
Als wir dieselben durchflogen hatten, erblickten 
wir unter uns eine Ortschaft, die wir mit wenigem 
Ballast noch überfliegen konnten. Es war Landsee 
in Ungarn auf der Höhe des Rosaliengebirges, in 
dessen Nähe um 10 Uhr 32 Minuten eine sehr 
glatte Landung bewerkstelligt werden konnte. 

Dr. Anton Schiein, 



Luft. 



Wiener 
Zeit 
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See. 
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tiffkeit 
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Dampf- 
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Millim. 


Vor dem Aufstieg 
7:30 7Ö2-3 


' 160 


20-4 


79 


12-5 


Während des Aufstieges: 
8:02 - - 
8:07 704-6 721 
8:12 688-6 916 


170 

15-5 


79 
81 


11-3 
10-6 


8:20 
8:2Ö 


668-3 
658-2 


1169 
1297 


14-7 
13-5 


51 
50 


6-3 
5-7 


8:30 


646*3 


1450 


125 


50 


5-4 


8:35 
8:40 


68a5 
6137 


1657 
1881 


10-8 
8-9 


48 
60 


47 
43 


8:46 
8:50 


5996 
687-3 


2073 
2243 


7-9 

6« 


58 
63 


4-6 
4-6 



8:55 
9:00 



571-7 
561-3 



Internationale Ballonfahrl vom 3. August 1904 (Vortag). 

Bemannter Ballon »Jupiter« des Wiener Aero-KIubs. 1200 m* Leuchtgas. 
Führer: Dr. J. Valentin. Beobachter: Dr. Anton Schi ein. 

Bemerkungen 



Klubplatz im k. k. Prater. 

Aufstieg vom Klubplatz. 

Über der Prater-Hauptallee unweit des Lusthauses. 
Über der Eisenbahnbrücke über den Donaukanal bei den Gas- 
werken. Beginn des Auslegens der Schleifleine. 

8:23: Über der Brücke vor der Haltestelle Zentralfriedhof. Horizont 
ringsherum stark nebelig dunstig. Bewölkung über dem Ballon 9 : 
cirrostratus. Himmel dunkelblau. Fernblick nach Norden bis 
zu den Höhen bei Klosterneuburg. 

Über Wien nur wenig Rauch. Sonnenstrahlung durch cirrostratus 
fast unbemerkbar. 

8 : 36: Über der dreifachen Strassenkreuzung zwischen Leopoldsdorf und 
Laa. Nähern uns dem Teiche bei Laxenburg. Photographische 
Aufnahme von Laxenburg. 

8 : 46 : Über der Kreuzung von Eisenbahn und Straße beim Ausf)a6 
des Teiches. Wir sind höher als die kleinen cumuli über dem 
Wienerwald. Schneeberg deutlich sichtbar. Cumuli über den Alpen 
bedeutend tiefer als der Schneeberg. Ankerleine ausgelegt. Sonne 
nur als matte weiße Scheibe durch cirrostratus sichtbar, cumuli 
über den Alpen bedeutend unter den Ballon, scheinen direkt über 
der Erde zu schweben. 

Das Summen von Dreschmaschinen vernehmbar. Auch über dem 
Leithagebirge zwei kleine cumuli bemerkbar. Es wird kühl. Vom 
Artillerieschießplatze auf dem Steinfelde Schießen hörbar. 9 : 02 
zwischen Trumau und Ebreichsdorf. Zeit zwischen dem Auf- 
blitzen der Flamme und dem Hörbarwerden des Kanonendonners : 
12 .Sekunden. Winkel zwischen Erde und Schallweg ca. 60^. 



9 : 23 : Über der Eisenbahnverzweigung südwestlich von Ebenfurth, 
cumuli über dem Leithagebirge mehren sich. Von Wiener-Neu- 
stadt an gegen die Alpen zu eine Herde größerer und kleinerer 
cumuli. Horizont zeigt im W und E einen schmalen klaren 
Himmelsstreifen, über den erst der horizontale allgemeine Dunst- 
ring sich erhebt. Bewölkung über dem Ballon 9: cirrostratus 
unter dem Ballon 3; cumulus. 



9 : 4-1 überfliegen wir die Eisenbahnlinie am Nordflusse des Ro.sa- 
liengebirges. südöstlich von Neudörfel Über dem Rosaliengebirge. 
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16 . 
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10 


05 
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489-9 
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10 


04 


9:37 
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31 


10 


9:40 
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1-5 
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Luft- 
Wleocr druck 

Zeit Milli- 

meter 



Bee- Tempe- Feuch- Dampf- 
höhe ratur tigkeit druck 
Meter ° C. ProKent Millim. 



9:50 4390 4574 — 8-3 68 

9:55 4301 4733 — 89 55 

10:00 422 4 4873 - 97 37 

10:05 4120 5065 -11-5 37 



10:10 
10:15 



418-7 4941 —10-5 38 
438-5 4584 — 83 45 



1-5 
12 
0-8 
07 



0-8 
11 



Bemerkungen 

Es wird kühler. 

Nähern uns den cumuli über dem Rosaliengebirge. 

Haben nur >noch 72 k^ Ballast für die Landung. Unter dem Ballon 
kleine cumuli. 10 : 10 über Hochegg astlich von Hochwolkersdorf. 
Wir fallen bereits. 



Nach der Landung: 
10 : 32 — — — — — Landung unweit Landsee in Ungarn. 

11:45 7140 504 27 4 27 7*2 Bewölkung 8: cirrostratus und cumulus. 

Mittlere Windgeschwindigkeit in der Höhenschichte zwischen : 



Sonnenschein. 



160— 916 m 
916—1235 m . 

1235—1657 m . 

1657—2073 m . 

2073-2630 m 

2630—3365 m . 

3365-4272 m . 

4272-5065 m . 

5065—4941 m . 

4941- 504 m . 



24*1 km in der Stunde = 6 7 m in der Sekunde nach ESE-SE-SSE-S-SSW ( 4 */« in 10 Minuten) 



16-2 km 
. 230 km 
. 29-9 km 
. 37-4 km 
. 34-2 km 
. 32'8 km 
. 31-3 /&w 
. ZXiikm 
, 32-8 /^m 



= 4-5 m 




= 6-4« 




= 8-3 w 




= 10-4« 




= 95»» 




= 91m 




= 8-7 m 




« mm 




= 91m 





zwischen S und SSW ( 3 *m » 11 

« S » SSW ( 5 /&m » 13 

S » SSW ( 5 *m . 10 

S » SSW (10 km n 16 

S » SSW (12 km » 21 

S » SSW (12 km n ^ 

S « SSW (13 ibff > 25 

S » SSW (— — 

S « SSW (12 /&m » 22 



Entfernung: Wien — Landsee 75 km zwischen S und SSW. 

Dauer der Fahrt: 2 Stunden 30 Minuten. 

Mittlere Ballongeschwindigkeit: 8*3 m in der Sekunde = 29*9 km in der Stunde. 

Gleichzeitige Windrichtung und -Geschwindigkeit in Wien, Hohe Warte (202 m): 

7—8 Uhr 8-9 Uhr 9—10 Uhr 10-11 Uhr 11—12 Uhr 12—1 Uhr 1—2 Uhr 
Geschwindigkeit: Kilometer in der Stunde 27 17 22 22 19 11 14 

» Meter in der Sekunde 7*5 4*7 6-1 61 5-3 31 8-9 

Richtung W NW NNW NNW NNW NNW NNW 

Gleichzeitige Temperatur in Wien: 
7 Uhr 8 Uhr 9 Uhr 10 Uhr 11 Uhr 12 Uhr 1 Uhr 2 Uhr 

° Celsius 19-6 20 1 20-8 22-4 226 223 23*1 244 

NB. Der Luftdruck wurde an einem Darmerschen Heberbarometer beobachtet; zum Vergleiche wurde ein 
Barograph mitgenommen. Die Temperaturen wurden an einem Assmannschen Aspirations* Thermometer gemessen, mit 
dem auch ein Haarhygrometer znr Bestimmung der relativen Feuchtigkeit verbunden war. Die Berechnung der See- 
höhen erfolgte nach der Formel H = R/g 1 g e . T (lg P — lg p), wobei R = 287.72 für 4-5 mm mittleren Dampf- 
druck war. Dr, Anton SchUin. 



BARRAL UND BIXIO. 

Nach Biot und Gay-Lussac waren es der 
alte Volksvertreter des Jahres 1848 Alexander 
Bixio, und der große agronomische Chemiker 
J. A. Barral, die durch meteorologische Beob- 
achtungsluftfahrten der Wissenschaft große Dienste 
erwiesen. Um das Andenken dieser zwei französi- 
schen Gelehrten, die ihr Leben dem Fortschritt 
und dem Wohle der Mitmenschen gewidmet haben, 
zu ehren, errichtet man auf dem Grab der beiden 
Freunde, deren Überreste beieinander in dem 
Friedhofe von Montparnasse bei Paris ruhen, ein 
Basrelief, entworfen von Nava. 

Man weiß, welch einen bedeutenden Um- 
schwung die ersten Luftfahrten in der meteorologi- 
schen Forschung hervorriefen. Im Jahre 1804 be- 
gannen die bahnbrechenden Physiker Biot und 
Gay-Lussac ihre wertvollen wissenschaftlichen 
Fahrten. 

1850 traten Barral und Bixio in die 
Fußtapfen der vorgenannten Forscher. Unter den 
Auspizien Frangois Aragos, der den Wert der 
Aeronautik voll zu schätzen verstand, führten die 
beiden auf ihre eigenen Kosten zwei Luftfahrten 
aus. Wir finden darüber einiges aus G. Besan^ons 
Feder im »L'Adrophilt«. 



Die erste Fahrt fand am 19. Juni 1850 mit 
einem Ballon von 729 m^ Fassungsraum statt, 
welcher mit Wasserstoff gefüllt war, den man 
durch Behandlung von Eisen mit Chlorwasserstoff- 
säure erhalten hatte. Bei dieser ersten Reise hatten 
die beiden Forscher eine wenigstens 3000 m dicke 
Wolkenschichte zu durchdringen. Als sie 5900 m 
erreicht hatten, begann der Ballon infolge eines 
Risses im oberen Teil der Hülle derart rasch zu 
sinken, daß er im Sinken 5800 m in unglaublich 
kurzer Zeit durcheilte ; die rapide Landung erfolgte 
auf einem Weinberge bei Lagny. 

Barral und Bixio ließen sich durch den heftigen 
Ausgang ihrer ersten Luftreise nicht abschrecken; 
sie bereiteten alsogleich eine zweite Fahrt vor, die 
einen Monat später, und zwar Samstag den 
27. Juli 1850, stattfand. Die Aeronauten fuhren 
wie das erste Mal von dem Garten des Obser- 
vatoriums von Paris auf, und wie bei der ersten 
Fahrt besorgte auch diesmal Arago die wissen- 
schaftliche Organisation des Unternehmens. Der 
Ballon gelangte in eine Höhe von 7049 m und 
kam bei Peux im Arrondissement von Colommiers 
wieder zur Erde. 

Was die Resultate dieser Luftfahrten betriffi, 
erklärte Arago vor der Akademie der Wissen- 
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Schäften, daß die durch Barral und Bixio ge- 
schehene Feststellung einer aus kleinen ' Eisnadeln 
bestehenden Wolke mit einer Temperatur von 
40 Grad unter Null im Hochsommer, 6000 nt über 
dem Boden Europas, die größte Entdeckung sei, 
welche die Meteorologie zu verzeichnen habe. Diese 
Entdeckung erklärte, wieso kleine Eiskörperchen 
die Kerne von bedeutenden Hagelschlossen werden 
können ; denn es versteht sich, daß sie die Wasser- 
dämpfe der Regionen, in denen wir schweben, 
rings um sich her kondensieren und in festen 
Aggregatzustand versetzen können. 

»Gehen wir,« sagt Arago^ »jetzt zu dem Merk- 
würdigsten über, zu dem ganz unerwarteten Re- 
sultate, welches die thermometrischen Messungen 
ergeben haben. Gay-Lussac hatte auf einer Luft- 
fahrt im Jahre 1804 bei heiterer oder vielmehr 
leicht vaporoier Atmosphäre eine Temperatur von 
9*5 Grad unter Null gefunden. Das war das 
Minimum. Diese Temperatur von 9 '5 Grad haben 
Barral und Bixio in 6000 m Höhe gemessen ; aber 
von da an, in einer Entfernung von etwa QOO m 
wechselte die Temperatur in einer ganz außer- 
ordentlichen und unvorhergesehenen Weise: in 
7049 m^ in einiger Distanz v.)n der oberen Grenze 
der Wolke, sahen sie den Centigrad-Thermometer auf 
39 Grad unter Null hinabgehen, das ist 30 Grad unter 
die Temperatur, welche Gay-Lussac in derselben 
Höhe, aber bei heiterem Wetter beobachtet hatte.« 

Ein interessantes optisches Phänomen wurde 
auch bei dieser Fahrt wahrgenommen. Vor Er- 
reichung der größten Höhe, als der Ballon der 
oberen Grenze der Wolken sich näherte und diese 
daher nur mehr in dünner Schicht den Aerostaten 
bedeckten, sahen die Beobachter die Sonne schwach 
und ganz weiß; zu gleicher Zeit sahen sie unter 
der Horizontalebene der Gondel eine zweite Sonne, 
ähnlich derjenigen, welche von einer in dieser 
Höhe befindlichen Wasserfläche widergespiegelt 
worden wäre. Barral und Bixio schlössen folgerichtig, 
daß die zweite Sonne durch die Reflexion der Licht- 
strahlen von den horizontalen oberen Eisnadelflächen 
entsteht. Die Beobachtung veranlaßte die beiden 
Gelehrten zu dem weiteren Schlüsse, daß die Höfe, 
die Nebensonnen und Nebenmonde durch in der 
Luft schwebende Eiskriställchen erzeugt werden. 

Das Vorhandensein dieser so großen und so 
kalten Wolke half Barral und Bixio überdies die 
bedeutende Kälte zu erklären, die im Jahre 1850 
über mehrere Regionen Europas hereinbrach, welche 
sich in dem Gebiete dieser eisigen Dämpfe befanden. 
Auf ähnliche Wolken werden die Kälteperioden von 
Anfang Mai 1904 zurückgeführt. 

Zur Aufbringung der Errichtungskosten des 
Basreliefs, durch welches das Andenken der beiden 
Forscher geehrt und festgehalten werden soll, ist 
in Paris eine Subskription eingeleitet worden, deren 
Liste durch viele in der Wissenschaft und in der 
Aeronautik bekannte Namen eröffnet worden ist. 



GESCHICHTLICH-AKTUELLES VOM MILITÄR- 
BALLON. 



^ 



Bezugnehmend auf die Mitteilung, daß sowohl die 
russischen als auch die japanischen Armeen mit Kriegs- 
ballonmaterial versehen seien, hat man in Frankreich so- 
wohl von russischer als von japanischer Seite nähere Aus- 
künfte darüber zu erlangen gesucht, hat jedoch nur wenig 
Informationen erhalten. 

Eine Antwort auf die gestellten Fragen lautete 
folgendermaßen : 

■Ein mit allen zur Terrainaufklärung nötigen Ap- 
paraten versehener Luftballon wurde bei der Station 
Adrianovska bemerkt. Er warf in Form von Ballast zwei 
Bomben, die jedoch nur materiellen Schaden anrichteten. 
Der zweite Ballon wurde oberhalb der Station Myssovski 
signalisiert; er flog längs des Baikalsees und verschwand 
ziemlich rasch in südlicher Richtung. Beide Ballons hatten 
die Kriegsflagge des Mikado gehifit.« 

Louis Godard bemerkte zu den wenig sagenden 
Berichten, welche eine nur unzulängliche Verwendung von 
Ballons im japanisch-russischen Kriege vermuten lassen, 
dafi die Russen in Port Arthur aus Kriegsballons großen 
Nutzen hätten ziehen können. Selbstverständlich hätten 
ihrerseits auch die Japaner, wenn sie Beobachtungsballons 
vor Port Arthur gehabt hätten, über die Befestigungs- 
arbeiten und Vorgänge innerhalb des Platzes eingehender 
orientiert sein können. 

Es wird gelegentlich dieses Feldzuges an denjenigen 
erinnert, bei welchem vor mehr als hundert Jahren die 
Bedeutung der Ballons schon erkannt und wirklich 
drastisch gezeigt wurde. Es ist doch verwunderlich, daß 
die Episoden von Fleurus und der Belagerung von 
Maubeuge darch die Österreicher 1794, bei welcher 
Co u teile mit dem Ballon »Entreprenant« Glänzendes 
leistete, eine größere Rolle des damals kaum aufge- 
tauchten Ballons erkennen lassen als die Belagerung iii 
der heutigen Zeit, wo die Militärluftschiffahrt eine wesent- 
liche Entwicklung erfahren hat und den primitiven An- 
fängen um ein weites Stück voraus ist. 

Der Ballon »Entreprenant« stieg damals täglich 
zweimal auf, um die Belagerungsarbeiten zu rekognoszieren. 
Beim Aufstieg, der sich in vollster Ruhe vollzog, wurde 
der Ballon von zwei an den Netzen befestigten Seilen 
gehalten, die am unteren Ende in kleinere Stränge aus- 
liefen, welche die Soldaten in Händen hatten. Der Ver- 
kehr zwischen dem Ofßzier in der Gondel und den Leuten 
auf der Erde wurde mittels verschiedenfarbiger Fahnen 
vermittelt, eine Art optischer Telegraphie, deren Regeln 
Cont6 aufgestellt hatte. Handelte es sich darum, eine 
Meldung an den Kommandanten zu machen, so schiieb 
der beobachtende Offizier eine flüchtige, kurze Notiz 
nieder, legte diese in einen Sandsack und warf diesen aus 
der Gondel. Nach erfolgter Landung wurde dann dieser 
kurze schriftliche Bericht durch einen mündlichen ergänzt. 
Baron Seile de Beauchamp gibt in seinem Buche 
»Memoiren eines Luftschiflerofflziers der Sambre Maas« 
sehr interessante Details über Militärballons, er schreibt: 

»Unser Aufstieg vollzog sich unter dem Donner der 
Kanonen und dem Huria der Besatzung. Der Bericht 
des Genieoffiziers, welcher den Kapitän begleitete, war 
so klar und ausführlich, daß es dem Feinde von der 
Stunde an unmöglich war, eine Bewegung zu machen, die 
nicht auch sogleich in der Festung erkannt worden wäre. 
Der moralische Effekt dieser ungewohnten, neuen 
Erscheinung war ein großartiger und bestürzte besonders 
die Kommandanten, weil sie bemerkten, daß die Soldaten 
an Zauberei glaubten. Um nun diesen Aberglauben zu 
bekämpfen, beschloß man im Kriegsrate, eine dieser 
fatalen Maschinen herunterzuschießen. Da man erkannt 
hatte, daß sich der Luftballon täglich an derselben Stelle, 
hinter derselben Deckung erhob, ließ man auf einem 
Kreuzwege zwei Geschütze auffahren und als der Luft- 
ballon sich nächsten Tages majestätisch in die Lüfte 
erhob, sauste eine Kugel über ihn hinweg und schlug in 
die Verschanzungen ein, während eine zweite ihn unter 
der Gondel streifte, und den Kapitän zu dem höhnischen 
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HAUPTMANN KARL AMUNDSON. 



Ausrufe »Vive la r^publiquec veraolaOte. Für uns lag 
ounmehr aber noch die Befürchtung nahe, daß der Feind, 
erbittert durch das Fehlgehen seiner Geschosse, auf den 
Gedanken kommen könnte, Bomben oder Granaten in den 
Garten, in welchem wir die Stricke hielten, zu werfen. 
Glücklicherweise kam er jedoch nicht auf diese Idee, 
auch liefien wir ihm keine Zeit hiezu.« 

Bei der Belagerung von Charleroi durch Jourdan 
erhielt Contelle den Auftrag, sich dorthin zu begeben. 
Nachdem es unmöglich war, das Füllmaterial und die 
Apparate dahin zu bringen, mußte der Ballon trotz aller 
Schwierigkeiten gefüllt dahin transportiert werden. Nach- 
dem alle Hindernisse beseitigt waren, mußte noch ein 
Weg von zwölf Meilen zurückgelegt werden. Das Unter- 
nehmen war übermenschlich, gelang indessen doch. Das 
Experiment hatte mich gelehrt — sagt Contelle — wie 
viel Kraft und Geschicklichkeit man braucht, um dem 
Wind zu widerstehen oder sich gegen seinen unvorher- 
gesehenen Anprall zu schützen. Ich benützte die Nacht, 
um 20 Stricke an das Netz legen zu lassen. Jeder Luft- 
schiffer erhielt seinen Strick, welchen er auf das erste 
Signal befestigen mußte. Die Seilhälter marschierten an 
den beiden Straßentändem, der Ballon schwebte so hoch, 
daß Kavallerie und Traiu unter der Gondel passieren 
konnten. 

Der Transport dauerte 15 Stunden bei fürchterlicher 
Hitze auf den mit dem Kohlenstaub der Werke von 
Charleroi bedeckten Straßen, und man kann sich die Er- 
müdung dieser 30 halbnackten, geschwärzten Männer 
denken. Aber welcher Empfang harrte auch ihrer. Die 
ganze Armee mit der Musik an der Spitze. Man hatte 
Zeit, noch am selben Tage einen Aufstieg zu unter- 
nehmen, den nächsten Tag stieg Contelle mit dem General 
Moulot von der Ebene von Jumet aus auf, und am folgenden 
Tage kapitulierte die Festung 



HAUPTMANN AMUNDSON. 

Karl Amundson, Hauptmann in der königlich schwe- 
dischen Armee, dessen Bild diesen Zeilen beigegeben ist, 
nimmt trotz seiner Jugend in der Elhrengalerie der ver- 
dienstvollen, militärischen Aeronauten Europas einen her- 
vorragenden Platz ein, denn er hat nicht nur für die Luft- 
schiffahrt in seinem Vaterland bahnbrechend gewirkt, er 
hat durch eine Reihe mutvoller und hoch zu bewertender 
Fahrten auch praktisch höchst Tüchtiges geleistet und 
nimmt heute auf aeronautischem Gebiete in Skandinavien 
tine erste Stelle ein. 

Karl A. B. Amundson wurde am 29. November 1873 
geboren. Die Neigung für die Luftschiffahrt schien ihm 
förmlich angeboren zu sein, denn einige Ballonaufstiege, 
welche von Berufsaöronauten in Stockholm unternommen 
wurden und die Amundson mit glänzenden Augen und 
staunender Bewunderung mit ansah, erweckten in dem 
kleinen Schulknaben eine solche Leidenschaft für die 
Ballonfahrt, daß diese fortan unausgesetzt seine Phantasie 
beschäftigte und ihm als schönstes und begehrenswertestes 
Lebensziel vorschwebte. Er hatte also von jeher schon 
einen »höheren Zug«. Wie überglücklich war daher der 
vierzehnjährige Knabe, als ein glücklicher Zufall ihm Ge- 
legenheit gab, dem deutschen Berufsaeronauten Feller 
bei einer Landung in der Nähe des Sommerwohnortes der 
Familie Amundson behilflich zu sein. Noch nie hat wohl 
jemand mit solcher Andacht einen Ballon entleeren und 
zusammenpacken geholfen, wie der kleine Amundson. Er 
faßte sich damals auch ein Herz und fragte den deutschen 
LufischifTer, ob und unter welchen Bedingungen er an einer 
Auffahrt teilnehmen könne. Er hätte besser nicht gefragt, 
denn die Antwort lautete niederschmetternd. Der Aeronaut 
lachte ihn erst gründlich aus und erklärte ihm dann, er 
sei noch viel zu gri^n, um an eine Auffahrt denken zu 
können, in zehn Jahren möge er sich wieder anfragen. 

In der nun folgenden Zeit erhielt die Luftdurch- 
segelbegierde des jungen Amundson lange keine weitere 
Nahrung, bis endlich im Jahre 1893 die Aufstiege des 
weltberühmten, unglücklichen Schweden Andr^e die in 
Amundson schlummernde alte Neigung zu neuem Leben 
erweckten. Andr^e, dem von einer wissenschaftlichen Ge- 
sellschaft die Mittel zur Anschaffung eines Ballons zur 
Verfügung gestellt worden waien, hatte gleichzeitig die 
Erlaubnis erhalten, von der Kaserne des Svea-Ingenieur- 
bataillons aus eine Serie von Kaptivaufstiegen zu ver- 
anstalten. In ebenderselben Kaserne war aber der junge 
Amundson garnisoniert, und er konnte nun öfters Zeuge 
einer, wenn auch nicht freien, Ballonfahrt sein, was ihm 
neues Interesse für dieselbe einflößte. 

Als im Jahre 1894 Andr6e seinen nur allzukühnen 
Plan verkündete, den Nordpol mit dem Luftballon er- 
reichen zu wollen, da war der eben zum Leutnant befor- 
derte Karl Amundson sofort Feuer und Flamme für das 
einzig dastehende Unterfangen und sein sehnlichster 
Wunsch war, an der Fahrt teilnehmen zu dürfen. Sein 
Glücksstern wollte es jedoch, daß sich zahlfeiche andere 
kühne Leute meldeten. Gelehrte, Ingenieure und mit der 
Ballonfahrt Vertraute, die Andrie hiezu besser quäl fiziert 
erschienen als der blutjunge, kaum 21jährige Leutnant. 
Diesem Umstände hat es Amundson zu verdanken, daß er 
sich heute noch am Leben befindet und daß er seinem 
Vaterlande auf dem Gebiete der Aeronautik große Dienste 
erweisen konnte. 

Erst drei Jahre später, 1897, bot sich ihm die so 
lange ersehnte Gelegenheit, seine erste Luftfahrt machen 
zu können, und zwar unter der Führung des dänischen 
Aeronauten Johansen, der von dem Weltausstellnngs- 
platze in Stockholm aus eine Reihe von Aufstiegen ver- 
anstaltete. Die Fahrt Amundsons ging an einem wunder- 
schönen Sommerabend vor sich und nahm einen so herr- 
lichen und glatten Verlauf, daß der Enthusiasmus des 
jungen Leutnants für die Ballonfahrt neugestärkt und ge- 
steigert aus diesem ersten praktischen Versuche hervor- 
ging. Der ersten Fahrt folgte bald eine zweite, abermals 
unter der Anleitung des tüchtigen Johansen, der nach der- 
selben den Leutnant bereits als fertigen Ballonführer bc-. 
zeichnete. Tatsächlich ging auch die dritte Fahrt, bei der 



th. IQ 



WIENER LUFTSCHIFFERrZEITÜNG, 



225 



Anmndson zum ersten Male als Führer fungierte and die 
mit einem Offizierskameraden als Passagier unternommen 
wurde, vollständig glatt vor sich und bestätigte die gute 
Meinung Johansens, 

Stockholm ist für Ballonaufstiege nicht günstig 
gelegen« da dort meist Meereswinde herrschen, und darum 
erfordern die von der schwedischen Hauptstadt aus unter- 
nommenen Luftfahrten ein hohes Mafi von Geistesgegen- 
wart, Geschicklichkeit und Entschlossenheit. Die sieben 
Fahrten Hauptmann Amundsoas, deren Ausgangspunkt 
Stockholm war, gingen aach sämtlich dem Meere zu. Sie 
sind über alle Jahreszeiten verteilt, mit Landung im 
Winter am Eise des Meeresstrandes, im Sommer bei 
starker Brise nach Schleiffahrten über das Wasser und 
aber kleine Inseln, im Sonnenschein und im Regen, 
nicht nur untertags, auch des Nachts bei Mondenschein 
oder bei undurchdringlicher, tiefschwarzer Finsternis. 
Hauptmann Amundson kann von Glück sagen, da6 er bei 
diesen Fahrten einerseits stets mit heiler Haut davonkam , 
anderseits trotz ihrer geringen Anzahl so mannigfache 
Abwechslung erlebte und dabei einen ganzen Schatz von 
aeronautischen Erfahrungen sammeln konnte. 

Im Jähre 1898 erhielt Schweden seinen ersten 
militärischen Ballonpark, der der Vaxholms-Festung zu- 
geteilt wurde. Das Material, System G. Yon, war von 
dem bekannten Aeronauten Ingenieur Snrcouf in Paris 
fabriziert, der auch personlich in Vaxholm einige Monate 
hindurch als Instruktor wirkte. Während diteer Zeit war 
Amundson, der damals noch Leutnant war, zu den Ballon- 
übnngen kommandiert und er weihte gemeinsam mlit dem 
Kommandanten der Festung den neuen vaterländischen 
Ballon ein. 

Zwei Jahre später, 1900, finden wir Amundson in 
Parts, wo er das französische Luftschifferwesen studiert 
und sich an einigen Aufstiegen, darunter auch an den 
Wettfahrten in Yincennes, beteiUgt. Gleichzeitig war er 
zum Dienste bei der Compagnie d'a6rostiers des ersten 
französischen Genieregiments zu Versailles kommandiert, 
er besichtigte femer eingehend das militärische Luft- 
schifFeretablissement zu Meudon und nahm mit der Ballon - 
abieilnng an den grofien Manövern teil. 

In Paris, war es auch, wo der erste Gedanke, eine 
schwedische aeronautische Gesellschaft zu gründen, er- 
weckt wnrde. 

An einem Sommerabende gaben sich unter den 
Palmen im Hofe des Metropolepalast die Leutnants 
Amundson und Saloman das Versprechen, nach ihrer 
Rückkehr in das Vaterland für die Bildung einer heimi- 
schen Lnftschiffervereinigung zu wirken. — Saloman war 
gleichfalls Schüler des Aeronauten Snrcouf und wurde 
später, 1900, zu einem österreichischen militärischen 
Ballonkurs kommandiert. — Die beabsichtigte Vereinigung 
trat nicht lange darauf ins Leben und Hauptmann 
Amundson ist seit der Gründung erster Schriftführer der 
Gesellschaft, die gegenwärtig etwa ISO Mitglieder zählt. 
Im Jahre 1902 schaffte sich die Vereinigung einen eigenen 
Ballon an, der den Namen «Svenske« erhielt und der 
den Lesern dieses Blattes nicht unbekannt ist. Mit diesem 
Luftschiffe vollführte nämlich Amundson als Führer 
gemeinsam mit seinem Regimentskameraden Eneshoem 
am 14. 15. Jänner 1903 die denkwürdige, 26stündige 
Fahrt von Stockholm über das Meer nach Jylland in 
Dänemark, eine Leistung, die seinerzeit in der »Allgemeinen 
Sport-Zeitung« und der »Wiener Luftschiffer-Zeitung« ge- 
bührend gewürdigt wurde. 

Das war die letzte bemannte Fahrt des »Svenske«. 
Als Leutnant Amundson am 14. Februar als Komman- 
dant die Wache im königlichen Schlosse zu Stockholm 
hielt, sah er plötzlich über seinem Kopfe den vom Sturme 
losgerissenen »Svenske« ohne Gondel eine Fahrt ins 
oobekannte Weltmeer antreten, von der er nie mehr 
zurückkehren sollte. Auch Spuren seiner Überreste wurden 
niemals aufgefunden. 

Die schwedische Gesellschaft ist mittlerweile aber- 
mals Ballonbesitzer geworden, und so oft es nur der 
militärische Dienst erlaubt, unternimmt Hauptmann 
Amnndson, jetzt stets in Begleitung seiner jungen Gattin, 
eine Fahrt ins herrliche Luftmeer. 



Die schwedische Marine besitzt seit 1903 einen 
Drachenballonpark, die Vaxholms-Festung aber, wie bereits 
berichtet, seit 1898 ihre französische Ballonausrüstung. 
Das Kriegsministerium will nun in baldiger Zukunft auch 
die Feldarmee mit Luftfahrzeugen ausstatten und es dürfte 
bei Ausführung dieses Planes Hauptmann Amundson als 
eminenter Fachmann sicherlich hervorragende Verwendung 
finden. 

Amundson ist in den Luftschiffer- und militärischen 
'Kreisen seines Vaterlandes auch als Vortragender Jtowie 
durch seine in verschiedenen Zeitungen erschienenen Ar- 
tikel bestens bekannt. Er ist seit dem 1. Oktober 1903 
Chef der I. Kompagnie des in Stockholm garnisonierenden 
Feldtelegrapheukorps und wurde am 3. Juni 1904 zum 
Hauptmann befördert. 

Hauptmann Amundson hat trotz der starken Inan- 
spruchnahme durch seinen ihm teuren, militärischen Beruf 
und die Aeronautik stets noch Zeit gefunden, für die 
Pflege aller Arten von Sports in seiner Heimatstadt, 
insbesondere in deren Garnison, tatkräftigst elnzutreteUf 
er hat sich auch hierin eine führende Stellung geschaffen 
und allgemein anerkannte, bleibende Verdienste erworben. 



EXPERIMENTALSTUDIEN 

Über Flächenwidecstände in Flüssigkeiten. 

Von Roman Könige 

V. 

Die Vorgänge um krumme Flächen. 

Die StaUhügel- oder Luftkeilhypothese, nach welcher 
sich vor der bewegten Fläche ein sich mit letzterer fort- 
bewegender, also relativ ruhender, komprimierter Flüssig- 
keitskegel bildet, der die Fläche zur Basis hat, wird 
treffend widerlegt durch die sowohl vom Begründer dieser 
Hypothese als auch von seinen Nachbetern nicht blofi 
zugestandene, sondern selbst empirisch festgestellte Tat- 
sache, dafi der spezifische Flächenwiderstand größer wird, 
wenn die Fläche gegen die Bewegungsrichtung konkav, 
und kleiner, wenn sie konvex gekrümmt ist. 

Würde man einem Maschinenbautechniker zumuten, 
den in der Bewegungsrichtung wirksamen Dampfdruck auf 
einen Zylinderkolben einfach durch konkave Krümmung 
der Kolbenfläche zu erhöhen oder durch konvexe zu er- 
niedrigen, so würde höchstens ein mitleidiges Lächeln die 
Antwort bilden, 
i Der konkrete Fall läge vor, wenn man ihm auf Grund 

der Stauhügel- oder Luftkeilhypothese nachweisen wollte, 
dafi dies durch den Druck (Expansion) einer relativ zur 
Fläche ruhenden, komprimierten Flüssigkeitsmasse der Fall 
sei. Die in einschlägigen Lehrbüchern aufzufindenden Ge- 
setze über Zusammensetzung und Zerlegung der Kräfte 
dürften weitere Ausführungen entbehrlich machen. 

Nachdem aber wirklich durch Empirik und Erfah- 
rung zweifellos festgestellt ist, dafi sich der Widerstand 
in uneingeschlossenen Flüssigkeiten bewegter Flächen je 
nach ihrer konkaven oder konvexen Krümmung der Fläche 
erhöht, beziehungsweise vermindert, so ist hiedurch auch 
der Streit, ob es sich bei Flächen widerständen um ein 
statisches oder um ein dynamisches Prinzip handelt, end- 
gültig zu gunsten des letzteren entschieden. 

Die auf Grund der Stauhügeltheorie aufgebauten 
oder hiedurch zu beweisen gesuchten Projekte und For- 
meln können daher auf dieser Basis keiner ernsthaften 
Diskussion unterzogen werden. 

Der sicherste, wenngleich ermüdendste Weg zur Er- 
kenntnis der Vorgänge in der Natur ist und bleibt das 
Experiment und die Erfahrung; durch deren genaue Be- 
obachtung und Begründung erst kann eine feste Basis 
zum Aufbau logischer Folgerungen, haltbarer Formeln 
und aussichtsvoller Projekte gefunden werden. 

Den Versuchen und der Nachforschung nach den 
Gründen der beobachteten Vorgänge soll daher im nach- 
stehenden wieder das erste Wort gegeben werden. 
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Um Begriffsyerwechslangeii vorzabengen, sei in der i 
Folge die in der Bewegnngsrichtung d.i. in der Pro- 
jektionsebene erscheinende Flächengestalt als »Quer- 
schnitt« (Querprofil des von der Fläche während der Be- 
wegung beschriebenen Raumes), jene rechtwinkelig zur 
Bewegungsrichtung, d.i. in der Achsebene nach einem 
— gedachten — Durchschnitt durch das geometrische 
Flächenmittel erscheinende Flächengestalt als »Längs- 
schnitt« (Längsprofil) bezeichnet. 

Befestigt man, wie früher angegeben, anstatt an eine 
ebene nun an eine solche krumme Fläche, welche z. B. 
in der Projektionsebene einen Kreis von 6 cm Durch- 
messer, in der Achsebene den vierten Teil eines ebenso- 
großen ganzen Kreises darstellt, einen dünnen Holzstab 
im geometrischen Flächenmittel senkrecht zur Projektions- 
ebene and führt wieder mittels der Handhabe senkrechte 
Auf- und Abbewegungen im zylindrischen Wasserglas 
oder im Mittel eines »Aquariums« aus, so lassen sich aus 
den Bewegungen der Sägespäne um die krumme Fläche 
verschiedene Abweichungen gegenüber den Vorgängen um 
ebene Flachen feststellen. 

Man sieht — wenn die konkave Flächenseite als 
Druckseite fungiert — zwar wieder die Sägespäne 
radial nach außen beschleunigt entweichen, aber die 
Flüssigkeitsschichte, welche in beschleunigte Bewegung 
nach außen versetzt wird, scheint merklich an Dicke nach 
außen abzunehmen und mit geringerer Geschwindigkeit 
in der Nähe der Fläche, dagegen mit größerer in der 
Ebene des Flächenrandes dem letzteren zuzueilen. Es 
treffen nicht alle Flüssigkeitsmoleküle auf die Fläche auf, 
um sich nach außen in Bewegung zu setzen, sondern die 
meisten werden, wenn sie in die Ebene des Flächenrandes 
gelangen, unter verschiedenen Krümmungsradien nach 
außen abgelenkt. Die über den Rand hinaus getriebene 
Flüssigkeitsschichte muß außerhalb des Randes mehr die 
Bewegungsrichtung der Fläche annehmen, wodurch der 
Krümmungsbogen, unter welchem sie zur Saugseite ein- 
kehrt, sichtlich größer wird als bei ebenen Flächen. 

An der konvexen Saugseite ist die nach außen be- 
wegte Schichte des der Fläche nachströmenden Flüssigkeits- 
stromes nächst dem Flächenmittel am dünnsten und ihre 
Beschleunigung nach außen geringer; die Wirbel wechseln 
rascher die Entfernung vom Flächenrande; augenscheinlich 
erstreckt sich an dieser Seite das Druckminus am Flächen- 
rande auf einen größeren Raum nach innen; das Druck- 
mittel wird labiler (schwankender) ; die Stöße und seit- 
lichen Ablenkungen der Fläche merklich fühlbarer und 
heftiger als bei ebenen Flächen. 

Wird die konvexe Fläche zur Druckseite, so 
ist bei der radial nach außen getriebenen Flüssigkeit»- 
schichte eine Zunahme an Dicke und eine geringere Be- 
schleunigung nach außen merkbar. Da die konvexe Druck- 
seite schon mehr dem Krümmungsbogen der zur kon- 
kaven Saugseite einkehrenden Massen sich anpaßt, 
so rücken die Wirbel dem Flächenmittel näher; die der 
Saugseite nachströmenden Massen erhalten zufolge der 
durch das Näherrücken der Wirbel verursachten Quer- 
schnittsverengerung größere Geschwindigkeit, mit welcher 
sie auf die Saugseite auftreffcnd und dort nach außen ge- 
trieben, zufolge der konkaven Krümmung der Saugseitc 
das sich am Flachem ande ausbildende Druckminus auf 
einen kleineren Flächenraum beschränken. Das Druck- 
mittel an der konkaven Saugseite wird daher stabiler, der 
Abstand der Wirbel bleibt konstanter und die Stöße und 
seitlichen Ablenkungen der Fläche sind kaum mehr fühlbar. 

Um die Gründe und Ursachen all dieser Vorgänge 

• begreifen zu können, ist es nun an der Zeit, den Weg, 

welchen ein Molekül längs der tatsächlich oder relativ 

bewegten Fläche nach außen einschlägt, noch näher zu 

betrachten. 

Wenn ein vor der tatsächlich bewegten ebenen 
Flüche in absoluter Ruhe befindliches Flüssigkeitsmolckül 
auf die Fläche auftrifft, so wird es, wie dies bereits früher 
begründet und nachgewiesen wurde, durch Druckdifferen/. 
auf dem kürzcaten Wege dem nächstgelegenen K.inde der 
Fläche zugetrieben Da nun die Fläche in gleichmäßiger 
Vorwiirtsbewcgun;; begriffen und das Molekül daher ge- 



zwungen ist, gleichzeitig auch diesen Flächenweg mitza- 
machen« so ist der absolute Weg, welchen das Molekül 
gegen den Flächenrand hin durchläuft, in der Projektions- 
ebene zwar eine gerade, in der Achsebene jedoch eine 
krumme Linie, und zwar — wenn Reibungs- nsd Adhä- 
sionswiderstände nicht berücksichtigt werden — eine 
Parabel. 

Wird eine absolut ruhende Flache von einem gleich- 
mäßigen Flüssigkeitsstrom rechtwinkelig zu ihrer Ebene 
getroffen, so kann der absolute Weg, den ein auf die 
ebene Fläche auftreffendes Molekül gegen den Rand hin 
einschlägt, nur eine gerade Linie sein; aber dessen abso- 
luter Weg in der umgebenden in gleichmäßiger Strömong 
gegen die ruhende Fläche begriffenen Flüssigkeit wird 
ebenfalls zur Parabel. 

Gleiche Fläche und gleiche gleichmaßige Geschwindig- 
keit der Fläche oder der Flüssigkeit gegeneinander voraus- 
gesetzt, bleibt in beiden Fällen die Gestalt und Richtung 
eines Molekülweges in der umgebenden Flüssigkeit die- 
selbe; ein bestimmtes Molekül ist in beiden Fällen auf 
diesem Wege der gleichen Druckdifferenz und Impalseo 
ausgesetzt. Je länger aber der Weg wird, anf welchem 
ein nach außen wanderndes Molekül mit der Fläche m 
Berührung bleibt, um so längere Zeit hindurch kann auch 
das Molekül die auf seinem Wege von den in der Be^ 
wegungsrichtnng der Fläche oder der Flüssigkeit nach- 
folgenden Molekülen empfangenen Druckimpulse an die 
Fläche abgeben. 

Bei Flächen mit geradlinigen Rändern, z. B. dem 
Quadrate, wurde eine geringere Beschleunigung des Moleküls 
gegen den Rand hin beobachtet, als bei der kreisrunden, 
ebenen Fläche und durch die parallelen Molekniwege be- 
gründet. Durch die geringere Beschleunigung des Mole- 
küles längs der Fläche muß es aber die Vorwärts- 
bewegung der Fläche selbst längere Zeit mitmachen und 
kann demzufolge die empfangenen Druckimpulse längere 
Zeit hindurch an die Fläche abgeben als bei kreisrunden 
Flächen. 

Nachdem durch eine genügende Anzahl von Ver- 
suchen in Luft und Wasser und genauen Beobaditungen 
von Naturerscheinungen empirisch zweifellos festgestellt 
und theoretisch bewiesen ist, daß das Flüssigkeitsmolckül 
läugs der Fläche auf dem kürzesten Wege dem nächst- 
gelegenen Rande mit Beschleunigung zueilt und gleich- 
zeitig die Vorwärtsbewegung der Fläche mitmachen muß, 
so kann der absolute Weg eines Moleküles in 
der Flüssigkeit unter verschiedenen gegebenen An- 
nahmen gleichmäßiger Bewegungsgeschwindigkeit der Fläche 
oder der Flüssigkeit und gleichzeitiger — verschieden — 
angenommener Beschleunigung des Moleküles nach dem 
Flnchenrande hin ohne Schwierigkeiten graphisch dar- 
gestellt unddurch Diagramme versinnbi Idlicbt 
werden; unter weiterer Annahme verschiedener Flächen- 
krümmungen wird durch dieses Verfahren das Verständnis 
der Druckverhältnisse ungemein gefördert. 

Aber auch die nicht mehr durch Gesicht und Gefühl 
feststellbaren kleinsten Molekülbewegungen, welche sieb 
durch die bekannten Stoßgesetze nur mehr logisch be- 
gründen lassen, müssen in eingehende Erwägung gezogen 
werden, um die Kette der Beweisgründe möglichst voll- 
zählig zu machen. 

Um bestimmen zu können, welche Stoßgesetze für 
die einer homogenen Flüssigkeit mitgeteilte Bewegung 
nach Größe und Richtung maßgebend sind, muß vorerst 
entschieden werden, ob die Flüssigkeit den weichen oder 
elastischen K(')rpern zuzuzählen ist. 

Es darf nach eingehenden Erwägungen behauptet 
werden, daß es weiche Körper im strengsten Sinne des 
Wortes eigentlich gar nicht gibt, sondern höchstens von 
weichen Massen gesprochen wer«1en kann, da selbst eine 
durchaus weiche Masse, wie es homogene Flüssigkeiten 
sind, aus einer Menge kleinster elastischer Korper oder 
Moleküle besteht, die, weil sie ihre Kohäsionskraft be- 
nötigen, um den eigenen Zusammenhang nicht zu ver- 
lieren, nur mehr geringe Adhäsionskraft zur Anziehung 
benach barler Moleküle erübrigen. 
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Diese kleinsten elastischen Körperchen nun, aus 
denen die weiche Masse besteht, können demzufolge ohne 
großen Kraftaufwand zur Änderung ihrer Lage in der 
Masse selbst veranlaßt werden: sie sind leicht ver- 
schiebbar. 

Eine annähernde Vorstellung von der Bewegung ein- 
jselner elastischer Moleküle in der ganzen weichen Masse erhält 
man, wenn man das Verhalten eines größeren elastischen 
Körpers einzeln und in einer Menge gleichartiger Körper 
während seiner Bewegung in Betracht zieht. 

So z. B. ist ein mit Luft gefüllter Kautschukballen, 
wie ihn Kinder als Spielzeug benützen, gewiß ein sehr 
elastischer Körper. 

Schleudert man einen solchen Gummiballen senk- 
recht auf den horizontalen, ebenen Boden, so muß er, 
unter gleichem Winkel abprallend, wieder senkrecht 
emporsteigen und man kann ihn durch weitere senkrechte 
Schläge mit der flachen Hand immer wieder auf denselben 
Fleck am Boden auftreffen lassen; würden aber gleich- 
starke Schläge mit der flachen Hand oder Spachtel nach 
einer gegebenen Richtung hin unter immer kleiner 
werdendem Winkel zur Horizontalen ausgeführt werden 
können, so würde schließlich der Ball, da er unter 
gleichen Winkeln vom Boden zurückprallen müßte, 
endlich nach der eingehaltenen Richtung hin parallel zum 
horizontalen Boden unter Beschleunigung weitergetrieben. 

Vereinigt man viele solcher Gummiballen in ein 
Netz zu einem losen Bündel und wirA dieses Bündel 
senkrecht zu Boden, so ist von der Elastizität der Gummi- 
ballen nichts mehr zu merken; das Bündel wird sich wie 
eine weiche Masse am Boden ausbreiten. 

Dieser Fall erfordert eine nähere Untersuchung. 

In dem Momente, wo die unterste Lage der Gummi- 
ballen am Boden auftrifft, erleidet sie auch den gesamten 
Druck der oberen Lagen; jeder einzelne elastische Ball 
der unteren Lage kann sich daher, in diesem Momente 
von zwei entgegengesetzten Seiten gedrückt, nur in der 
horizontalen Lage abflachen; er wird plattgedrückt und 
schiebt seine Nachbarn nach jener Richtung zur Seite, 
wo sie den geringsten Widerstand finden, also seitwärts 
nach außen. 

Hiedurch wird schon die nächstobere Schichte oder 
Lage der Gummiballen zufolge Reibung ebenfalls nach 
außen gelenkt. 

Im nächsten Momente beginnt die Rückformung 
der plattgedrückten Ballen zur Kugelgestalt und der 
Rückprall vom Boden. Da dieser Rückstoß während der 
Verschiebung der untersten Lage nach außen vor sich 
geht, und dies eine beschleunigte Bewegung der Ballen 
nach außen zur Folge hat. so wird die nächstobere Lage 
durch diesen Rückstoß unter immer kleinerem Winkel 
nach außen getroffen; der nächste Stoß findet daher schon 
unter Beschleunigung und kleiner werdendem Winkel 
nach außen statt, während gleichzeitig der durch die 
Rückformung zur Kugelgestalt nach außen größer 
werdende Abstand der Ballen der nächsten Lage Raum 
gibt, soweit es das Netz erlaubt. Diese Vorgänge spielen 
sich in unmerkbar kurzen Zeiträumen in jeder Lage ab, 
bis der ganze Anprall vorüber, die Ballen ihre Kugel- 
gestalt wieder angenommen haben und jeder an der tiefsten 
Stelle zur Ruhe gelangt; es ist unmöglich, zu beobachten, 
wie viele Vibrationen ein Ball mitmachen muß, bis er an 
die ihm dnrch das Stoßgesetz elastischer Körper ange- 
wiesene Stelle gelangt. 

Wird aber das Netz so zusammenschnürt, daß eine 
sukzessive Deformierung der einzelnen Lugen unmöglich 
gemacht und der Stoß nahezu gleichzeitig auf die ganze 
Masse übertragen wird, su wird sich Jus Bündel Gummi- 
ballen wieder wie ein einziger elastischer Körper verhalten. 

Das 2^rstäuben eiueo Wassertropfens oder Strahles 
beim Auftreffen auf eine ebene Fläche kann diesem Bei- 
spiele nicht entgegengehalten werden, da eine nuftretTende 
Flüssigkeit in Betracht kommt, welche durch eine gleich- 
artige Masse außerhalb der Fläche lose eingeschlossen 
ist; anderseits muß wohl bedacht werden, daß ein loser 
Bündel Gummiballen keine homogene Masse ist, da die 
Zwischenräume mit Luft ausgefüllt sind, welche bei Ver- ' 



größerung der Abstände kein Vakuum entstehen läßt. Da 
die Moleküle als kleinste untrennbare Teilchen aufg^efaßt 
werden, ist daher nebst dem Druck und der Deformation 
bei der Rückbildung zur Kugelgestalt auch die dabei 
entstehende Wirkung des Vakuums su bedenken, welches 
während der Beschleunigung der Moleküle nach auikn 
erst ausgefüllt werden muß, bevor an eine Druckfort- 
pflanzung gedacht werden kann. Im weiteren Verlaufe 
der Überlegungen gelangt man dann zur Überzeugung, 
daß die Vorgänge um bewegte Flächen sowohl mit den 
Lehren der Ausbreitung des Druckes in Poteniialen, als 
auch mit der Vibrations- und kinetischen Gastheorie voll- 
kommen in Einklang stehen. 

Obigem Gleichnisse und den angeführten Theorien 
entsprechend wird also ein z. B. neben dem arithmetischen 
Druckmittel auf einer ebenen Fläche auftreffeudes Molekül 
durch den im gleichen Momente stattfindenden gleich 
großen Druck des in gleicher Richtung folgenden Mole- 
küles der nächsten ITlüssigkeitsschichte deformiert, platt- 
gedrückt, wodurch es alle Nachbarmoleküle derselben 
Schichte zur Seite schiebt. Da dies bei jedem Moleküle 
dieser Schichte der Fall, ein Ausweichen aber nur gegen 
den Rand hin möglich ist, so muß schon dnrch die erste 
Folge des ersten Druckimpulses eine beschleunigte Ver- 
schiebung der ersten — deformierten — Flüssigkeits- 
schichte nach außen eintreten. Schon während dieser Ver- 
schiebung erfolgt die Rückbildung der plattgedrückten 
Moleküle zur Kugelgestalt; da hiedurch der Rückstoß 
auf die nächstfolgende Schichte unter einem nach außen 
immer kleiner weidenden Winkel erfolgt, wobei die Ab- 
stände der Moleküle der ersten Schichten nach außen 
größer werden, so wird die folgende Schichte, in diese 
Zwischenräume unter immer kleiner werdendem Winkel 
nach außen eintretend, ihren Stoß an die Fläche nicht 
mehr in der Bewegungsrichtung der Fläche, sondern noter 
dem von der ersten Schichte erhaltenen Ausschlag ab- 
g.eben können. 

In der Folge werden daher unter fortwährender De- 
formation und Rückbildung, Stoß und Rückstoß die 
Flüssigkeitsmoleküle unter immer kleiner werdenden 
Schwingungs- oder Vibrationswinkeln nach außen ge- 
trieben; aus der Richtung und Anzahl der bei diesen 
Vibrationen an die Fläche selbst abgegebenen Stöße 
resultiert der gesamte Flächendruck. Da nun die Wellen- 
längen dieser Schwingungen längs der ebenen Fläche nach 
außen immer größer werden, daher die Anzahl der Stöße 
auf die Flächeneinheit gegen den Rand hin abnimmt, so muß 
auch der Druck auf die ebene Fläche nach außen hin 
abnehmen. 

Durch konkave oder konvexe Krümmung der Fläche 
kann nun, dem Stoßgesetze elastischer Körper entsprechend, 
die Wellenlänge der Molekülschwingungen verkürzt oder 
verlängert werden. Die weitere Besprechung der Vorgänge 
um gekrümmte Flächen wird im nächsten Absätze erfolgen. 

Nachdem von manch anderer Seite Experimente und 
Erklärungen angeführt werden, welche als Beweis ganz 
entgegengesetzter Anschauungen dienen sollen, es aber für 
die Wissenschaft sowohl wie für den sicheren Fortschritt 
in flugtechnischen Angelegenh*iten von ungemein weit- 
tragendem Vorteile wäre, wenn die Richtigkeit so be- 
deutend wichtiger Behauptungen zweifellos festgestellt 
wird, so kann den P. T, Herren Interessenten nicht warm 
genug empfohlen werden, die als Beweis aufgestellter Be- 
hauptungen bekanntgegebenen, meist leicht ausführbaren 
Versuche selbst zu wiederholen und zu überdenken und 
sich durch Veröffentlichung ihrer Schlüsse den Dank der 
Öffentlichkeit zu erwerben. 

Im ersten Artikel vorliegender Studien wurde z. B. 
das Experiment mit dem gläsernen Sandkasten, in welchem 
eine Fläche, beziehungsweise ein prismatischer Körper 
verschoben wird, aus dem Grunde »als nicht zur Sache 
gehörig« zurückgewiesen, weil Sand keine homogene 
Masse ist uml die Bewegung der beigemengten Luft hiebei 
nicht beobachtet werden kann. 

Ein anderes Experiment: die brennende Kerzen- 
Üamrae vor einer bewegten Fläche wird neuerlich *) zum 

*) »Wiener LofUchiffer-Zeitiin«« Nc. ft, VJft\. 
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Beweise eines rubendeD, kompritnierten Luftkegels yor der 
bewegten Fläche angegeben. 

Überzeugt man sich durch Ausführung dieses leichten 
Versuches, so findet man nur wieder vorliegende Be- 
hauptungen empirisch bestätigt. 

Die Kerzenflamme brennt nämlich vor der bewegten 
Fläche nicht — wie es doch in einem mit der Fläche 
•fortschreitenden, also relativ zur selben ruhenden, kompri- 
mierten Luftkegel zu erwarten wäre — ruhig weiter, 
sondern lenkt unter gewaltigem Rußen des Flammenendes 
2um nächstgelegenen Rande der Fläche ab, so zwar, dafi 
sie (bei senkrechter Flächenstellung) selbst nach abwärts 
gegen den unteren Rand hin getrieben wird, wenn sie, d. h. 
das Flammenmittel, dem unteren Rande am nächsten ist. 

Dieselben Versuche worden — obwohl sie oft an- 
gestellt wurden und leicht ausfuhrbar sind — bisher des- 
halb nicht erwähnt, well eine Kerzenflamme ein allzu- 
großes Volumen einnimmt und daher eine genaue Be- 
obachtung der einzelnen Molekül wege nicht gestattet. 

Diese Bemerkungen sollen, wie erwähnt, bloß den 
Zweck haben, den P. T. Lesern zu empfehlen, durch 
Prüfung vorgebrachter Argumente den Autor in seinem 
Streben möglichst zu unterstützen, um das Körnchen 
Wahrheit^ das ja in jeder ernst ausgesprochenen Ansicht 
zu finden sein mag, aus dem Geröll von Irrtümern heraus- 
zufinden. 



DER GIPFEL DES BLÖDSINNS. 
DIE RtESENBLECHBÜCHSE AN DER RINGSTRASSE. 

Die »Neue Freie Presse«, welche von den geheimnis- 
vollen Fabrikanten der Riesenblechbüchse an der Ring- 
straße zum offiziellen »Moniteur« auserkoren zu sein 
scheint, brachte am 7. September wieder eine Mitteilung 
über dieses Unternehmen. Es ist dies eine längere Notiz, 
deren Inhalt zweifellos erkennen läßt, daß sie direkt von 
jenen flugtechnischen Ignoranten stammt, welche jetzt 
unter der Patronanz verschiedener hoher Behörden ihre 
lächerlichen Phantasien in gewichtigem — Blech auszuführen 
bestrebt sind. Wäre diese Abstammung der erwähnten 
Notiz nicht ganz sicher, so müßte man wohl meinen, es 
könne sie kein anderer als — Karlchen Mießnik ver- 
faßt haben. Sie lautet: 

»(Das lenkbare Luftschiflf am Stubenring.) In den 
letzten Tagen hat der Bau des Luftschiffes an der 
Marxerbrücke bedeutende Fortschritte gemacht. Von 
weiter Entfernung leuchtet der riesige Blechkörper, 
der nahezu zur Hälfte fertiggestellt ist, den Passanten 
der Ringstraße entgegen. Mit dem stetigen Vorwärts- 
schreiten des Experiments nähert sich aber auch der 
Zeitpunkt, da der Beweis der eventuellen Lenkbarkeit des 
Luftschiffes erbracht werden soll. (!) Die Frage, ob eine 
absolute Lenkbarkeit möglich ist, wird von den Erbauern 
noch nicht mit Sicherheit bejaht. (Wie vorsichtig!) Die 
Chancen des Experiments beruhen einerseits auf dem 
Fortschritte der »Ballonage« (!!), der Luftballonkon - 
stniktion, anderseits auf der modernen hochentwickelten 
Motorfabrikation. Es wurde als zweckmäßig betrachtet, 
bei der Erbauung weder den Gedanken des sogenannten 
»Acroplan«, dem auch die Drachenflieger entsprechen, 
noch das Prinzip der »Aviatig« (!!), des Aufstieges durch 
selbsttätige menschliche Kraft, zu verfolgen. Den Fort- 
schritten der Ballonkonstruktion wird durch 
die breite Form des Luftschiffes Rechnung ge- 
tragen. (Großartig!) Während bei den altertümlichen 
Xi/^alballons der ganze Druck der Gassäule diö Decke 



trifft, wodurch meist Risse am oberen Ende 
entstehen(?!l?), verteilt sich beim modernen Luftschiff 
dieser durch den Auftrieb entstehende Gasdruck auf eine 
ausgedehnte Fläche (?!) dank der breiten Form des 
Körpers. Überdies ist die Gassäule in letzterem fiiedriger, 
so daß ein Ausgleich der Expansionskräfte (!!) stattfindet 
Vermöge der modernen Motorkonstruktion hofft man ein 
Fahrzeug zu stände zu bringen, das bei möglichst geringem 
und genau berechnetem Gewichte einen Motor aufnehmen 
kann, der die Aufgabe hat, den Luft- und Windwider- 
stand durch geeignete Schraubenstellung (!) zu besiegen. 
Die Blechplatten des Luftschiffes dürften durch solche aus 
Bessemerstahlblech oder Nickelstahl teilweise ersetzt 
werden. Der Ballonkörper wird in vier gegenseitig ab- 
geschlossene Kammern abgeteilt, die verschieden starke 
Eindeckung erhalten.« . 

Indem wir diesen Gallimathias den Fachkreisen zur 
besonderen Analyse und zum eingehenden Studium 
empfehlen, wollen wir hier nur den einzigen pyramidalen 
Satz besonders hervorheben, durch den die unwissende 
Mitwelt darüber belehrt wird, daß bei den »altertümlichen« 
Kugelballons, weil bei ihnen der ganze Gasdruck die 
Decke trifft, »zumeist Risse am oberen Ende ent- 
stehen«. 

Du grundgütige Einfalt! 

Und den Leuten, die über eine Sache, von der sie 
keine blasse Ahnung haben, ein so unsagbar albernes 
Geschwätz veröffentlichen, werden die Behörden »Ver- 
suche« mit einer gasgefüllten Riesenblechbüchse von 
3500 Kubikmetern mitten in der Stadt erlauben ! V, S. 

12. 'September. 
Die geheime Gesellschaft, welche die hirnverbrannte 
Idee des Blechballons an der Ringstraße ausgebrütet hat 
und nunmehr unter Patronanz und As sistenz verschiedener 
Wiener Behörden zur Ausfuhrung bringt, sorgt pünktlich 
dafür, daß während der langen Zleit der Herstellung des 
Blechungetümes die Aufmerksamkeit des Publikums 
immer wieder auf das stupide Unternehmen gelenkt und 
der staunenden aeronautischen Fachwelt regelmäßig neuer 
Stoff zu wirksamer Zwerchfellerschütterung geliefert wird. 
Und wenn man endlich glaubt, nunmehr müsse in den 
Verlautbarungen der anonymen Blechballonleute doch 
schon der höchste Gipfel des Blödsinnes erklommen sein, 
flugs erscheint wieder eine Notiz in der »Neu.en Freien 
Presse«, welche alles Bisherige noch weit übertrumpft 
und wieder einen neuen, noch viel größeren Rekord von 
kindischer Phantasie, läppischer Naivität und krassester 
Unkenntnis aufstellt. Man lese doch nur das Allerneueste, 
was jetzt am 11. September in der »Neuen Freien Presse« 
aufgetischt wurde : 

»(Das Luftschiff vom Stubenring.) Wie berichtet, 
wird auf dem Bauplatze des lenkbaren Luftschiffes an der 
Marxerbrücke auch eine Drahtseilbahn in der Länge 
von 50 m (!) errichtet werden. Diese Bahn soll Experi- 
menten dienen, die eine praktische Verwendung (!) des 
Luftschiffes selbst für den Fall garantieren, als die absolute 
Lenkbarkeit desselben noch nicht entschieden ist. (!!) Es 
wird projektiert, mit Hilfe des Luftschiffes dauernde und 
bequeme Übersetzungen reißender Gewässer, 
hoher Bergabhänge, von Klüften und Schluchten 
herzustellen, und zwar an Stellen, wo die Herstellung 
eines Unterbaues für Brücken oder Eisenbahnen unüber- 
steigliche Schwierigkeiten bieten würde.« (!!l)— — — 
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Hat die Welt einen solchen Unsinn schon je 
gejbört ? ! 

Zur Übersetzung reü3eader Gewässer, yon Klüften 
vnd Schlachten soll dieser Ballon Verwendung finden, 
den man jetzt in Wien an der Ringstniße herstellt!? — 

Eine solche Luftfahre soll eine dauernde und »be- 
queme Übersetzungt bilden?! 

Nein, wahrhaftig, man greift sich an den Kopf, 
man glaubt, es sei nicht möglich, daß so etwas wirklich 
in einem ernsten Blatte mit der ernstesten Miene der 
yielx aufgetischt werde. 

Wir haben im Laufe eines Viert eljahrhunderts schon 
▼ieJ verrücktes Zeug yon flugtechnischen und aeronautischen 
Projektanten zu schlucken bekommen und die lacherliche 
Idee der Benützung des Ballons für eine Art luftiger 
Drahtseilbahn ist nicht einmal neu; alberner aber wurde 
dieses Projekt gewiß noch niemals verfochten, als diesmal, 
wo es sogar — verwirklicht werden soll, d. h. soweit 
es sich eben verwirklichen läßt, nämlich bis zu der toten- 
sicheren tragikomischen Katastrophe, die dabei heraus- 
kommen wird. K. S, 

15. September. 

Seit Samstag — den XQ. September — wieder nach 
Wien zurückgekehrt, habe ich gleich am folgenden Tage 
Gelegenheit gehabt, von der Ringstraße aus das die Ein- 
friedung des Platzes weit überragende komplizierte Holz- 
geräst zu sehen, welches den Anfang der Herstellung 
des Blechballons bildet. Die Geschichte erinnert ganz an 
eine Schiffswerft. ÄCan konstruiert aus en^ gereihten Balken 
die hölzerne Unterlage, beziehungsweise die genaue »Form«, 
auf welche dann offenbar die ^üUe des Blechkastens auf- 
montiert werden soll. Dabe^ zeigt sich vor allem, daß der 
Ballon nicht, wie es ursprünglich hieß, in einer eigens 
dafür errichteten großen Halle erbaut, sondern daß er 
ohne schützendes Dach und ohne den Wind abhaltende 
Seitenwände ganz ire^ — vollständig dem Winde 
ausgesetzt — auf seinem Gerüst hergestellt werden 
soll! Das macht die ganze Sache noch viel bedenk- 
licher, als sie ohnehin schon gewesen wäre. Wird näm- 
lich die Hülle auch nur anuähemd so leicht gemacht^ 
daß 3500 Kubikmeter Gas sie zu erheben vermögen, so 
wird sie auch ein verhältnismäßig schwacher Seitenwind 
schon in Bewegung setzen, ein halbwegs stärkerer Wind 
aber auf die nächstliegenden Häuser tragen oder — 
demolieren. 

Zweifellos stehen für die gesamten Anrainer, wenn 
der Riesenblechkasten einmal fertig sein wird und die 
Versuche beginnen sollen, höchst interessante und spannende 
Momente, sowie — denkwürdige Erlebnisse in sicherer 
Aussicht. 

Dabei sei übrigens auch konstatiert, daß die bisherigen 
Herstellungen nichts weniger als einen soliden Eindruck 
machen. J>it Gcrüstungen sind sehr primitiv und die ganze 
Anlage der Sache erscheint als eine höchst dilettantenhafte. 

18. September. 
Den an dieser Stelle schon mehrfach geäußerten Be- 
denken über die Riesenblechbüchse an der Ringstraße 
schließt sich jetzt auch eine gewichtige Stimme in Paris 
an. Der bekannte Fachmann Wilfrid de Fonvielle hat 
sich veranlaßt gefühlt, den hier bereits geäußerten Ur- 



teilen in einem Briefe vollkommen beizupflichten und 
außerdem zu schreiben: 

»Als ich — infolge meiner Krankheit leider etwas 
verspätet > — von dem sonderbaren Unternehmen erfuhr, 
beeilte ich mich, sofort dem »Temps« einen Artikel über 
die an den Magistrat gerichteten Proteste gegen die Zu- 
lassung des stupiden Projektes eines metallischen »Lenk- 
baren« zu senden, dessen Ausbr^iter die schärfste Kritik 
von Ihrer Seite verdienen. (Fonvielle drückt sich im 
Französischen eigentlich weniger zart aus.) Ein derartiges 
Projekt ist entehrend für die Luftschifl'ereü! 

Wir haben auch einen hier in Paris gehabt, so 
einen Blechballon. Dieser Kupferballon konnte nicht ge- 
füllt werden, obgleich er, wenn ich mich recht erinnere, 
nur 1000 Kubikmeter faßte 

Zu den treffenden Argumenten von Ihrer und Herrn 
Pachers Seite füge ich noch die folgenden hinzu. Efh 
Ballon, den man niemals entleeren (eigentlich »d£- 
gonfler«) kann, wäre einem .Schiffe zu vergleichen, das 
verurteilt wäre, stets alle seine Segel zu tragen. Es 
würde bald seinen Untergang iioden. Das Entwischen des 
»Lebaudy« am 28. August zeigt, daß die »Lenkbaren« 
mit einer wirksamen Reißvorrichtung versehen sein müssen, 
damit man, wenn der Ballon eine gefährliche Richtung 
einschlägt, eine sofortige Landung bewerkstelligen kann. 
Ein Metallballon kann mit nichts Derartigem ausgerüstet 
sein. Der Aeronaut aber ist verloren, sobald er keine 
Macht über sein Fahrzeug hat. 

Eines beruhigt jedoch: .*^olche Aerostaten werden 
niemals die Erde verlassen! Sie sind die typischen 
»restent-ä-terre«. Niemals war es übrigens notwendiger, 
die burlesken Erflndungen, die keine Zukunft haben, zu 
verurteilen!« 

22. September. 

Wieder haben wir eine Stimme gegen die Riesen- 
blechbüchse an der Ringstraße zu verzeichnen. Herr Wilhelm 
Kress schreibt in einem Briefe an den Heransgeber dieses 
Blattes wie folgt: 

»Gleichzeitig benütze ich diese Gelegenheit, Sie zu 
Ihrer wohl sehr scharfen, aber diesmal ebenso berechtigten 
Kritik über den lenkbaren Blechballon am Ring zu be- 
glückwünschen und meine volle Übereinstim- 
mung zu Ihrem Urteile auszusprechen. 

Ich bin erstaunt, daß bei uns ein solcher Unsinn 
noch möglich ist! Wien hat die tüchtigsten Fach- 
männer, die seit Jahrzehnten die Flugfrage auf wissen- 
schaftlicher Basis studieren und alles mft der größten Auf- 
merksamkeit verfolgen, was in der Welt in dieser Frage 
geschieht, und die wohl kompetent wären, ein richtiges 
Urteil über das Projekt abzugeben, wenn sie gefragt worden 
wären, über dieses laienhafte Projekt, an dem nichts neu 
und nichts zu lernen ist, und das, wenn es ordentlich 
ausgeführt und versucht sollte werden, mehr kosten würde, 
als die Ausführung und die Versuche von einem halben 
Dutzend dynamischer Flugprojekte, welche selbst dann, 
wenn s-'e keinen definitiven Erfolg bringen würden, doch 
lehrreich wären und ein wissenschaftl iches Inter- 
esse bieten würden. 

Doch das geht ja schließlich niemanden etwas an, 
wie dieser oder jener sein Geld anbringt. Da aber der 
Blechballon mitten in der Stadt, am Ring, förmlich 
zur Parade ausgeführt wird, und von wo auch die ersten 
Versuche gemacht werden sollen, so ändert das die ganze 
Frage. 

Nehmen wir an, der Blechballon sei gut, leicht und 
dicht genug gebaut und mit Wasserstoff gefüllt für den 
ersten Flugversuch bereit, der selbstverständlich nujr an 
einem windfreien Tage unternommen werden kann. Der 
Ballon wird also, wenn alles gut geht, sich in die Luft 
erheben. Weit wird er zwar nicht kommen, dennoch schwer- 
lich zu seinem Standplatz zurückkehren! Sicher aber wird 
er schon nach der ersten Landung ein Wrack sein. — 
Die größte Wahrscheinlichkeit wäre, daß er in der Stadt 
landet, eine oder gleich ein paar Straßen für längere Zeit 
absperrt, da er nicht wie ein gewöhnlicher Stoff ballon 
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zusammengelegt und wegtransportiert werden kann, und 
somit einen Riesensusammenlaaf von Menschen yemrsacht. 
Aus allen Wunden des Ballons wird der Wasserstoff aus- 
strömen, die angrenzenden Wohnungen, wo ein Fenster 
offen ist, mit explosivem Gas füllen und — die weiteren 
möglichen Konsequenzen — ? — 

Es ist nicht mö gl ich, die Sache ernst zu nehmen! 

Durch Krankheit und Abwesenheit von Wien kam 
ich erst gestern dazu, den merkwürdigen Bau anzuschauen. 
Als ich die laienhafte, höchst primitive Kon- 
struktion des Gerüstes und den anfänglichen Bau des 
Blechballons erblickte, dachte ich mir, daß der Blcch- 
ballon wohl kaum bis zur Füllung gedeihen wird, sondern 
daß viel eher eines Tages ein stärkerer Wind, wie 
auch Sie bereits in Ihrem Blatte richtig bemerkten, die 
ganze Geschichte ohne Füllung zum Fliegen bringen 
wird. — — 



Hochachtungsvoll 



fV. Kress m. p.« 



WIEDER EINE KATASTROPHE. 

Bei einer Übung unserer militärischen Luftschiffer 
soll es schon wieder eine Katastrophe gegeben haben. Zwei 
Tote und sechs Schwerverletzte sollen die 
Opfer sein! So meldet wenigstens das »Neue Wiener Tag- 
blatt«, welches darüber das nachfolgende Telegramm bringt : 

»Katastrophe bei einer militärischen Luft- 
schifferübung. 

Zwei Soldaten tot, sechs schwer verletzt. 
( Privattelegram m des »Neuen Wiener Tagblattt«.) 

Stuhl Weißenburg, 14. September. 

Bei den Übungen, welche derzeit die Luftschifferabtci- 
lung des sich aus Wiener ergänzenden Festungsartillerie- 
Regiments Nr. 1 bei Hajmasker abhält, ereignete sich heute 
ein furchtbarer Unglücksfall. Die Übungen mit 
einem 900 Kubikmeter fassenden Ballon waren beendet 
und es wurde bereits an den Transport des Ballons ge- 
schritten. 64 Artilleristen hielten den Ballon an Stricken 
fest, die sie sich um den Leib gebunden hatten. Plötzlich 
erhob sich, als sie bereits unweit der Kaserne waren, ein 
starker Windstoß, der den Ballon und mit ihm 
die Artilleristen in die Lüfte hob. Die meisten 
hatten die Geistesgegenwart, mit den Messern die 
Stricke abzuschneiden und sich auf den Boden 
fallen zu lassen. Acht Soldaten jedoch wurden von 
dem Ballon mitgerissen und an einen Fels ge- 
schleudert, wodurch ihre Stricke rissen und sie zur Erde 
fielen ; der der Fesseln ledige Ballon erhob sich sofort hoch 
in die Lüfte. Von den unglücklichen .Soldaten war Korporal 
Claus auf der Stelle tot. Der Kopf wurde ihm total 
zerschmettert. Die übrigen sieben Soldaten waren sehr 
schwer verletzt und wurden von der Sanitätsabteilung 
ins Spital gebracht. Unterwegs ist Feuerwerker T r ib ace k, 
der bei dem Sturze sich die Seiten waffe in den Leib 
gerannt hatte, gleichfall s gestorben. Korporal 
Oppenberger ist ebenfalls tödlich verletzt. 

Von dem Vorfalle wurde dem Kriegsministerium 
telegraphisch Bericht erstattet. Der Ballon selbst, dessen 
Gondel leer war, ist spurlos verschwunden.« 

Man darf wohl erwarten, daß bei einem so großen 
Unglücksfalle das Kriegsministerium eine authentische 
Darstellung des Herganges der Sache veranlassen 
und veröffentlichen wird. Auf alle Fälle werden wir uns 
aber erlauben, demnächst auf den gegenwärtigen Betrieb 
unserer Militärluftschiffahrt wieder zu sprechen zu kommen 
und denselben kritisch zu beleuchten. V. S. 



22. September. 

Über das große Unglück, das mit einem Militär- 
ballon am 14. September geschehen ist, wurde von mili- 
tärischer Seite nichts verlautbart. Von privater Seite sind 
indessen den Tagesblättern noch die folgenden Mitteilungen 
zugegangen: 

»Die sechs verwundeten Soldaten sind, zwei aus- 
genommen, Ersatzreservisten und Familienväter; 
sie wurden von einem Oberarzte auf der Eisenbahn ins 
Stuhlweißenburger Pruppenspital befördert. Unterwegs ist 
der Oberkanon-er Franz Tribnecksr in VarpiloU 
gestorben. Im Spital sind schwer verwundet angekommen: 
Ferdinand Minarics (Schädelbruch und Kontusionen ao 
der Hüfte), Kail Possen berger (Kontusionen am Kopfe, 
an den Händen und Füßen), Josef Tlastowetz (drei 
tiefe Wunden am Kopfe), Franz Fügel (Bruch des linken 
Beines), Johann Kokner (zwei Wunden an der Stirne) 
und Stephan Seifert (Kontusionen am Kopfe und an 
den Armen). Vormittags begab sich eine militärische 
Kommission nach Hajmasker zur Einleitung der Unter- 
suchung.« 

Schließlich liegt über die Einfangung des aus- 
gerissenen Ballons noch die nachfolgende Nachricht vor: 

»Der jüngst entflohene Millitärballon, durch deo, 
wie gemeldet, acht Soldaten verunglückt sind, wurde in 
der Ortschaft Kisfalud im Neograder Komitat auf- 
gefangen und geborgen. Der Ballon wird nach Budapest 
gebracht. In der Gondel fand min eine Offiziersbluse und 
eine Feldbinde.« 

Von wohlinformierter Seite wird uns der Hergang 
des Unglückes in folgender Weise geschildert: 

»Der Ballon machte bei mittlerem Winde den gan'.en 
Vormittag hindurch Aufstiege. Da die Offiziere ermüdet 
waren und keine Wahrscheinlichkeit vorlag, daß die Mann- 
schaft und der Ballon in Gefahr geraten könnten, stieg 
zum Transporte niemand in den Korb, wohl aber 
wurden sowohl der Korb als auch die Auslauf leinen reich- 
lich mit Sandsäcken behangen, was bei weitem das 
Gewicht der Insassen überstieg. Einem Leutnant wurde 
die Leitung des Transportes übertragen. 

Die Mannschaft war mit Gurten verschen, die sie en 
bandouli^re trug. Plötzlich erhob sich ein ungemein 
heftiger Windstoß, der den Ballon samt der Mannschaft 
in die Windrichtung drängte und in dieser rasch fort- 
schleppte. Unglücklicherweise befand sich nun in der 
nächsten Nahe eine tiefe Grube mit Felsblöcken, und da 
verlor ein Teil der Mannschaft die Geistesgegenwart und 
— befreite sich von den Gurten. Dadurch wurden 
natürlich die übrigen umsomehr mitgezogen, es gab noch 
weniger Halt mehr, das Tempo wurde immer rascher und 
beim Erreichen der Grube fiel ein Korporal derart un- 
glücklich hinein, daß er mit dem Kopf an einen 
Felsblock anschlug, wodurch ihm das Gehirn heraus- 
quoll und er sofort tot war. Zu gleicher Zeit stieß 
sich bei diesem Fall in die Grube ein Vormeister (nicht 
Feuerwerker) sein Bajonett in die Brust. Dieser starb 
während des Transportes in das Spital. Die anderen sechs 
Verletzungen waren relativ leicht und alle sechs Kano- 
niere sind außer Gefahr. 

Ein Verschulden trifft dabei, wie die gesamte 
Mannschaft beim Rapport aussagte, niemand, und es 
werden nur jene Pflichtvergessenen zur Verantwortung ge- 
zogen werden, welche ohne Kommando vorzeitig 
sich von den Gurten losmachten, was die einge- 
leitete Untersuchung ergeben wird. 

Das Ganze war ein Werk von 3 — 4 Sekunden! 

Die Anwesenheit von Offizieren im Korbe hätte 
nach meiner Meinung nichts genützt, im Gegenteil wäre 
das Unglück dann wahrscheinlich noch größer geworden, 
da auch die Offiziere im Korbe nicht ohne Verletzungen 
weggekommen wären, abgesehen davon, daß eine Freifahrt 
mit einem Drachenballon, insbesonders bei Wind, von sehr 
ungewissem Ausgange ist. 
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Ans diesem Unglück kann man eventuell nur die 
Lehre ziehen, daß die Verwendung von Gurten, deren 
man sich nicht so leicht entledigen kann wie einfacher, 
in den Händen zu haltender Knebel, nicht für alle Fälle 
geraten ist und man sich derselben vielleicht nur zum 
Hochlassen und Einholen des Ballons am Drahtseil be- 
dienen sollte, zum Transport des Ballons aber nur bei 
ruhigemWetter. 

Übrigens wäre das Unglück wahrscheinlich nicht 
passiert, wenn alle Leute, wie es ihre Pflicht und 
Schuldigkeit war, an den Gurten geblieben 
wären, weil dann der Ballon überhaupt nicht bis zur 
Gmbe geschleift worden wäre.« 

Hiezu sei unserseits nur bemerkt, daß der kritische 
starke Windstoß gewiß nicht gar so plötzlich bei ganz 
ruhigem Wetter dahergekommen ist; bei auch nur etwas 
Wind, der sicher schon vorher ging, durften aber die 
Offiziere und insbesondere der Kommandant der Ballon- 
abteilung die Leute nicht allein, beziehungsweise der 
Führung eines ganz jungen, unerfahrenen Leutnants über- 
lassen. Von diesem war nicht jene Erfahrung und Geistes- 
gegenwart zu verlangen, die eben beim Ballontransport 
mit etwas Wind sehr notig ist; der kann wahrscheinlich 
gar nichts für das, was geschehen ist; ein so junger unge- 
übter LuftschifFer hat auch die Mannschaft noch nicht so 
in der Hand wie der erfahrene Routinier. 

Daß man jetzt die armen Teufel strafen wird, die 
aus den Gurten schlüpften, daran zweifeln wir keineswegs ; 
mindestens dieselbe Verantwortung aber, wie jeden von 
diesen, trifft unserer Ansicht nach den Kommandanten, 
der den schwierigen Transport nicht mehr selbst geleitet, 
sondern sich vorzeitig von seiner Truppe und seinem 
Ballon entfernt hat. V. S. 



WIENER AERO-KLUB. 

Am 81. August — dem Vortag der allgemeinen 
Simultanfahrten des 1. September — hat wieder eine 
wissenschaftliche Auffahrt des Wiener Aero-Klubs statt- 
gefunden, und zwar hat diesmal das neue Vereinsmitglied 
Herr Dr. Anton Sc hl ein, Assistent der meteorologischen 
Zentralanstalt, eine Alleinfahrt im »Jupiter« unter- 
nommen, die .einen sehr schönen Erfolg hatte. Der Auf- 
stieg geschah bei schönstem Wetter und schwachem Luftzug 
nach Norden um 9 : 05, die I^ndung vollzog sich glatt um 
12 : 45 bei Petronell. Die größte erreichte Höhe betrug 
nicht weniger als 5692 Meter, wobei das Thermometei 
12*8 Grad Kälte zeigte. 

Mittwoch den 21. September hielt der Ausschuß des 
Wiener Aero-Klub unter dem Vorsitze des Präsidenten 
Victor Silber er seine erste Sitzung nach den hoch- 
sommerlichen Ferien ab, in welcher zunächst verschiedene 
interne Klubangelegenheiten zur Erledigung gelangten und 
unter anderem die Anstellung eines neuen Klubdieners 
erfolgte. 

Der Präsident berichtet hierauf über die in letzterer 
Zeit unternommenen Fahrten und stellt fest, daß zwar die 
Anzahl der sportlichen Fahrten und Leistungen im heurigen 
Jahre eine geringere gewesen sei als in den vorangegangenen 
Jahren, dagegen eine größere Anzahl von wissenschaft- 
lichen Fahrten gemacht wurde, deren Durchschnitts- 
ergebnisse so vorzüglich sind, daß dieselben bei den 
anderen wissenschaftlichen Fahrten in Österreich sowie in 
den meisten übrigen Staaten auch nicht annähernd erreicht 
wurden. 

Im ganzen verzeichnet der Klub bis jetzt schon 
dreizehn Hochfahrten, und zwar im Jahre 1901 eine, 
1902 und 1903 je drei und dieses Jahr schon deren sechs. 

Bei den Hochfahrten wurden fast stets Höhen von 
weit über 5000 tn gemessen und selbst bei den niedrigsten 



drei Fahrten wurde diese Hohe nahezu erreicht. Der 
Präsident teilt mit, daß zur weiteren Förderung dieser 
jetzt in ausgedehnterem Maße betriebenen wissenschaft- 
lichen Fahrten seitens hervorragender Korporationen Sub- 
ventionen in Aussicht gestellt wurden, und berichtet über 
die diesbezüglich von ihm unternommenen Schritte. 

Sowohl für den Oktober, wie für den November 
sind wieder Hochfahrten in Aussicht genommen. Das Klub- 
mitglied Artur Boltzmann, der Sohn des berühmten 
Physikers Professor Boltzmann, welcher momentan beim 
wissenschaftlichen Kongresse in St. Louis weilt, dürfte 
heuer noch spezielle Fahrten zum Zwecke luftelektrischer 
Messungen machen. 

Der Kassier Dr. Julius Steinschneider erstattet 
hierauf den Kassenbericht, welchem unter anderem zu 
entnehmen ist, daß zur Anschaffung eines neuen großen 
Klubballons durch Zeichnungen seitens der Klubmitglieder 
ein Fonds in der Höhe von 4500 K zur Verfügung steht. 
Die Bestellung des neuen Ballons dürfte in nächster Zeit 
erfolgen, um denselben bereits im Frühjahre 1905 in 
Dienst stellen zu können. Die Berichte des Präsidenten 
und des Kassiers wurden mit Beifall zur Kenntnis ge- 
nommen. 

Über Antrag des Fahrwartes wird sodann Herr 
Dr. Anton Sc hl ein, Assistent der Wiener Zentralanstalt 
für Meteorologie und Geodynamik, zum Führer IL Klasse 
ernannt. 

Neuaufgenommen als Mitglied wurde Herr kaiser- 
licher Rat Dr. Eduard Thomas, der bekannte Champion- 
schütze. 



NOTIZEN. 

GEORGES BANS ist zum Chef des Sekretariats 
im Pariser A6ro-Club ernannt worden. 

JACQUES B ALS AN, der bekannte Pariser Luft- 
schifFer, ist der Delegierte Frankreichs in Saint Louis. 

DER HERAUSGEBER unseres Blattes ist von 
seinem Sommeraufenthalte wieder in Wien eingetroffen. 

GRAF DE LA VAULX hat einen wissenschaftlichen 
Roman über eine Luftreise, ähnlich dem bekannten Jules 
Verneschen Werk »Cinq semaines en Ballon«, in Vor- 
bereitung. 

DER PARISER AlfcRO-CLUB hielt am 29. Sep- 
tember eine außerordentliche Generalvei Sammlung ab. 
Tagesordnung: Resum6 der finanziellen Lage des Klubs. 
Vorschlag zur Erhöhung des Mitgliederbeitrages. 

DEN GELUNGENSTEN VERSUCH eines »Vol 
plane« hat, so teilt man uns mit, bis jetzt der Buchhalter 
Feccatte eines Pariser aeronautischen Klubs gemacht, 
indem er mit der 8000 Franken enthaltenden Kassa sich 
entfernte. Er war gewiß Anhänger der Archdeacon sehen 
Gleitfliegergesellschaft, faßte aber das Prinzip des »vol 
plane« als »geplanten Diebstahl« auf. Dieser Irrtum in 
der Auslegung führte ihn, wie das ja manchmal vorkommt, 
zu dem raschen Erfolg. 

AM 2. DEZEMBER 1804 ist in Paris Philipp L e b o n, 
dem man das Leuchtgas zu verdanken hat, durch unbe- 
kannte Mörderhand umgekommen. In Frankreich werden 
die Gasgesellschaften den hundertsten Jahrestag dieses 
Ereignisses zur Erinnerung an Lebon feierlich begehen, 
und die Aeronauten wollen sich an dem Feste nach 
Kräften beteiligen. Die Klubs haben mit Späheraugen 
die günstige Gelegenkeit erfaßt, um von den Gasfabriken 
aus dem festlichen Anlaß für diesen Tag Freigas zu ver- 
langen. 

IN FONTAINEBLEAU ist am 2. Juni der Genie- 
hauptmann Alberty gestorben. Es war dies einer der 
ersten Offiziere der französischen LultschifTerabteilung. Er 
hatte das Kommando einer Kompagnie des 25. Bataillons 
bei dessen Formation in Versailles ; er bildete eine große 
Anzahl von Schülern aus und bekleidete scKIväCLIvk-V». ^!ÄXw 
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Rang~ eines Professors an der Gtnie- niid Artillerieschnle, 
wo er den Kurs über Luftschiffahrt las. Alberty war ebenso 
beliebt bei seinen Vorgesetzten wie bei seinen Schülern, 
und sein Hinscheiden wird allgemein bedauert. 

VIVES Y VICK, spanischer Meteorolog und Ab- 
gesandter seines Staates für den Petersburger Kongreß, 
hat einen nicht unbedeutenden Kongreß beschlufi veran- 
laßt. Er betrifft die Beobachtung einer Sonnenfinsternis 
von verschiedenen Höhen aus. Fonvielle hatte angeregt, 
gelegentlich der in Spanien und Tunesien sichtbaren Sonnen- 
finsternis im August 1905 offizielle Aufstiege zu veran- 
stalten. Nun wurde von Vives y Vick ein wichtiger Vor- 
schlag gemacht, der nur auch ebenso gut ausgeführt werden 
sollte, wie er gedacht ist. Von der Totalitätsphase sollen 
in verschiedenen Hohen Photogramme aufgenommen werden, 
wodurch vielleicht eine Menge von wertvollen Aufschlüssen 
gewonnen werden könnte. 

WIEDER EIN NEUER GLEITFLIEGER, diesmal 
von zwei Soldaten der Pariser LuftschifFertruppe gebaut: 
der A6roplane P a u 1 h a n — P e y r e t. Von Erfolgen dieses 
Apparates hat zwar noch nichts verlautet, doch wollen 
wir trotzdem eine kurze Charakteristik des Fliegers geben, 
soweit man diese nach einer Abbildung geben kann. Die 
Tragflächen sind als zwei Flügelpaare hintereinander an- 
geordnet. Die Flügel scheinen nach def Zeichnung fix und 
nicht gewölbt zu sein. Sie sind unter einem Winkel von 
vielleicht 40** seitlich aufgestellt. Länge des Apparates 
6*4 m, Spannweite 5 9 w, tragende Oberfläche 21 m\ Ge- 
wicht des Apparates 40 fc^, Gewicht des Mannes 70 k^, 
(vorderes) Steuer 1*5 w*. 

M. ARCHD^ACON hat als Vorsitzender der avia- 
tischen Kommission des A^ro-Club in Paris die offizielle 
Mitteilung empfangen, daß M. Henri Deutsch, der Stifter 
des von Santos-Dumont gewonnenen Preises und Eigen- 
tümer des Ballonlnftschiffes »La Ville de Paris«, einen 
Preis in der Höhe von 25.000 Franken demjenigen Erfinder 
aussetzt, welcher es zuwege bringt, mit einem »plus-lourd- 
que-raira, also einem aviatischen Apparat eine Strecke 
von ^'f km hin und zurück (im ganzen also 1 km) zu durch- 
fliegen. Am 14. September hat die genannte Kommission 
eine Sitzung abgehalten, bei welcher die Herren Tatin, 
Detable, Jacon, Vinet, Kapferer und Louis 
Godard das Reglement für den »Concours Archd^acon« 
endgültig festsetzten. Der größte Preis dieses Wettbewerbs 
ist eine Trophäe im Werte von 2000 Franken. Der Wett- 
bewerb ist bereits offen. 

EMILE JANETS, der durch viele bemerkenswerte 
Fahrten bekannte Führer des Pariser A^ro-Club, hat um 
die Mitte des September eine Woche in Wien zugebracht 
und bei dieser Gelegenheit den Präsidenten des hiesigen 
Acro- Klubs wiederholt aufgesucht, um mit ihm viele 
Fragen der Luftschiffahrt zu besprechen. Mr. Janets, der 
so manche Neuigkeit zu berichten wußte, wurde auf 
seinen Wunsch hier mit dem Betrieb des Wiener Klubs 
bekannt gemacht, dessen Baulichkeiten im Prater er, 
vom Präsidenten geführt, besichtigte. Die große Fach- 
bibliothek des letzteren erweckte lebhaftes Interesse in dem 
Pariser Gaste. Da M. Janets einerseits ein sehr erfahrener 
und in die aeronautischen Verhältnisse in Frankreich 
genau eingeweihter Fachmann, anderseits ein charmanter 
Gesellschafter ist, der in seiner liebenswürdigen Weise 
fesselnd zu unterhalten vermag, wurde schmerzlich be- 
dauert, daß der Aufenthalt des hochgeschätzten Pariser 
Kollegen in unserer Stadt nur ein so kurzer war. 

IN ST. PETERSBURG wurde bekanntlich die 
Vernähme offizieller Aufstiege zur Beobachtung der in 
Spanien und Tunesien sichtbaren totalen Sonnenfinsternis 
am .•»(). August 1905 angeregt. Hoffentlich ereignet sich, 
falls diese Fahrten stattfinden, nicht wieder so ein ver- 
hängnisvoller Irrtum, wie er bei einer ähnlichen Auffahrt 
in Rußland passiert ist. Der Oberst Kowanko sollte 
einen Aufstieg leiten, welcher der Beobachtung einer 
Sonnenfinsternis dienen sollte. Unglaublicherweise wurde 
die Stunde in Vctersbiirger Zeit angegeben, ohne d.iß dies 
ausdrücklich bemerkt wurden wäre, und die Luttschiffer 



in Moskau glaubten daher, es sei Moskauer Z^ und 
richteten sich danach. Nun geschah das Unerwartefe. 
Mitten während der Füllungsarbeiten kam die Sonnen- 
finsternis. Man unterbrach sofort die Füllung und machte 
den Ballon fahrbereit, um wenigstens einen Beobachter 
hinaufsenden zu können. So blieb denn Oberst Kowanko 
unten und der Meteorolog Mendchjeff, der noch nie in 
einem Ballon gewesen war, stieg allein auf und sog sich 
ganz wohl aus der AfiFäre. Allerdings war die Beobachtung 
etwas mangelhaft, was man dem Gelehften in dieser Lage 
nicht verargen kann! 

DER AfeRO-CLUB DE FRANCE hat in seiner 
letzten Sitzung die Herren Graf Henri de Vogu6 und 
L. Estivant als Mitglieder aufgenommen. Der Klub hatte 
sich vor einiger Zeit in einer Eingabe an die Zollverwaltung 
über die Schwierigkeiten beklagt, die den im Aaslande 
gelandeten französischen Luftschiffern erwachsen, wenn 
dieselben ihre Ballons zollfrei nach Frankreich zurück- 
schaffen wollen. Der Generaldirektor der Zollverwaltung hat 
nun diese Beschwerde bereits in günstigem Sinne erledigt, 
indem er nachstehendes Schreiben an die Leitung des Pariser 
Klubs richten ließ: »M. M. Ich habe das Vergnügen, Ihnen 
mitteilen zu können» daß ich unter einem die Pariser 
ZentralzoUverwaltun^ angewiesen habe, alle jene Ballon- 
hüllen, die ihr zu diesem Zwecke übergeben werden, mit 
einem unverlöschbaren Stempel zu versehen. Die Gondel 
erhält das gleiche Erkennungszeichen. Die dermaßen ab- 
gestempelten Luftschiffe werden ohne weitere Formali- 
täten an sämtlichen Grenzstationen zollfrei wieder nach 
Frankreich hereingelassen; diese Zollfreiheit bezieht sich 
selbstverständlich auch auf die Seile, Schleifleine, 
Anker etc., kurz auf das ganze BallonmateriaL Die 
Wiedereinfuhr nicht abgestempelter Ballons hingegen 
unterliegt riach wie vor den bereits bestehenden Bestim- 
mungen.« 

IN DER SCriLACHT bei Liaoyäng, dfe als juÄgst« 
der Weltgeschichte angehört, wurden, wie man jetzt hört, 
auf beiden Seiten Fesselballons verwendet, um die 
gegnerischen Stellungen aus der Vogelperspektive rekogno- 
szieren zu können. Ein russischer Ballon schwebte zu 
Beginn der Kämpfe direkt über Liaoyäng, ein japanischer 
im Süden der Stadt. Die Zeitungskorrespondenten ver- 
sichern übereinstimmend, daß die Japaner zumindest 
hundert Kanonenschüsse gegen das feindliche Luftschiff 
abfeuerten, ohne es unschädlich machen zu können, und 
auch die Mühe der Russen dem japanischen Ballon 
gegenüber war vergeblich. Leider wurde in den Nach- 
richten nicht angegeben, in welcher Höhe sich die Ballons 
befanden und auf welche Distanz die Schüsse abgegeben 
wurden, so daß man über die Immunität' der beiden 
Ballons vorläufig noch kein Urteil abgeben kann. Auch 
eine andere, allerdings wenig glaubwürdige Nachricht traf 
ein, nach welcher die Japaner vor Port Arthur Ballons 
aufsteigen ließen, deren Insassen aus großer Höhe Ex- 
plostonsbomben in die belagerte Stadt fallen lassen, die 
beim Zerplatzen angeblich betäubende Gase entwickeln, 
denen die in der Umgebung befindlichen Lebewesen sofort 
und unmittelbar erliegen. Die furchtbare Wirkung der 
Bomben mag ja der Wahrheit entsprechen, aber daß die- 
selben von einem Ballon herab in die Stadt geworfen 
! werden, klingt nicht sehr glaubwürdig. 

IN PARIS gab es am 4. September eine Stadt- 
landung, und zwar waren es diesmal die Bewohner der 
Avenue de TAlma, die dieses seltene Schauspiel genießen 
konnten. Der Ballon »Bayard«, 2000 w*, war mit dem 
bekannten Luftschiffer Surcouf als Führer und einigen 
Herren als Passagieren um 10 Uhr 25 Minuten vom Parke 
des Ad'ronautique Club de France in Nanterre aufge- 
stiegen und bildete das Objekt einer vom genannten Klub 
inszenierten Ballonvcrfolgung durch Automobile und Motor- 
räder. Nachdem der »Bayard« erst über Rueil und den 
Mont- Valerien hingeschwebt war, hielt er sich IVj Stunden 
fast unbeweglich über Longchamps und wurde sodann von 
einem schwachen Luftzug gegen den Montmartre getrieben, 
wo M. Surcouf, da der Ballast bereits zur Gänze ver- 
I braucht war, niederzugehen beschloß und schließlich in 
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der erwähnten, sehr breiten Avenue um l Uhr 30 Mi- 
nuten eine glatte Landung bewerkstelligte. Natürlich 
wurde unter diesen Umständen der Ballon von den Ver- 
folgern »gefangen «y und zwar war es der Sekretär der 
Chambre Syndicale de TAutomobile, der als Erster das 
Schleppseil des Ballons ergriff und dadurch den ersten 
Preis gewann. Wenige Augenblicke später war auch schon 
einer der Motortweiradfahrer xur Stelle; eine groOe An- 
zahl der Verfolger traf aber an der Landungsstelle des 
»Bayard« trotz der für sie ganz besonders gunstigen Um- 
stände überhaupt nicht ein, denn sie hatten die Spur des 
Wildes gänzlich verloren. 

SPELTERINIS ALPENFAHRT fand am 20. Sep- 
tember statt und verlief ohne ernsten Unfall, sie fand aber 
ein vorzeitiges Ende und wird mit Rücksicht auf die Nicbt- 
erreichang des gesteckten Zieles — Überquerung der Jung- 
frau nach Wallis — als miÖglückt bezeichnet. Um 12 Uhr 
50 Minuten fuhr Spelterini mit dem »Wega« vom Plateau 
des Eigergletschers am Jungfraumassiv auf. Der Ballon stieg 
bald in eine Höhe über 5000 m und verschwand in west- 
licher Richtung gegen Monte Rosa und Matterhorn. Um 
3 Uhr 45 Minuten, also nach ungefähr dreistündiger Fahrt, 
landete Spelterini auf der Engstligenalp bei Adelboden — 
Aus Zürich, 21. September, wurde telegraphiert: »Spelterinis 
Ballonfahrt über die Jungfrau auf Wallis ist mißglückt. 
Der Ballon flog gegen Bödoli, dann zurück über Schilthorn, 
Blümlisalp, Wildstrubel nach Adelboden und landete dort 
um Vs^ Uhr wohlbehalten in starkem Nebel.« — Ein 
Telegramm aus Adelboden, 21. September, meldete: »Die 
gestrige Ballonfahrt Spelterinis ging teils über die Jungfrau- 
gruppe, dann über das Breithorn, die Blümlisalp und den 
Wildstrubel in der Richtung auf Wallis. Plötzlich wurde 
der Ballon infolge des dichten Nebels, der jede Orientierung 
unmöglich machte, gegen eine steile Alp getrieben, wo die 
Landung erfolgte. Die erreichte Höhe betrug 6000 m, die 

I Temperatur fünf Grad unter Null. — Der Verlauf dieser 
neuesten Hochalpenfahrt zeigt nur abermals, daß in diesem 
Gebiete die Windverhältnisse an ruhigen Tagen außer- 

I ordentlich wechselnde sind, und auf eine bestimmte Richtung 
schwer zu rechnen ist. Gleichwohl dürfte die Reise wieder 
höchst interessant gewesen sein und Spelterini gewiß reich- 

i lieh Gelegenheit zu neuen, prachtvollen photographischen 
Aufnahmen der Gletscherwelt geboten haben. 

' GANSWINDT ohne Ende! Der Mann ist einfach 

unermüdlich, und wie es scheint, ist die Geduld und 
GUubeosseligkeit seiner Anhänger und Parteigänger un- 
erschöpflich. Mit Anfang September ist uns wieder ein 
Plakat ins Haus geflattert, das folgenden Wortlaut hat : 
»Ganswindts Flugmaschine, die neue große 
mit Motor, wegen deren Verkauf zum Preise von 750.0 
Mark nach dem Ausland — der Prophet gilt nun einmal 
nicht in seinem Vaterlande — nach bereits stattgehabter 
fachmännischer Prüfung mit günstigem Ergebnis gegen- 
wärtig Unterhandlungen schweben, kann auf vielseitigen 
Wunsch bis zu ihrer eventuellen Ablieferung an den be- 
treffenden Staat, während nach Vollendung alles Wesent- 
lichen nur noch an nebensächlichen ^Teilen gearbeitet 
wird, vorläufig täglich von 10 Uhr morgens bis 8 Uhr abends 
in der »Ausstellung Ganswindt« am Bahnhof Ebersstraße 
(Wegweisertafel am Bahnhof) gegen 1 Mark Eintrittsgeld 
besichtigt werden. Zum Aussiellungs-Restaurant (Spatenbier 
V, / 30 Pf., Pilsner Urquell ^g l 30 Pf., ff. Weine von 
Paul Eggebrecht, kalte und warme Küche) ist der Eintritt 
frei. Die laut zeugeneidlicher Aussage von Kunden »sehr 
guten« Ganswindt-Räder mit Drahtachsen statt Kugellager 
jetzt 100 Mark billiger. Eröfiiiung am Sedantage!« — 
Wahrlich, nach Kenntnisnahme dieser Ankündigung be- 
kommt man als Ausländer förmlich Herzweh! Wie 
maß man die glücklichen Berliner beneiden, die für nur 
eine einzige lumpige Mark die Wonne jjenießen können, 
die großartige Maschine um genau ausgerechnete 750.000 
Mark vor der unfehlbar sicheren Ablieferung an — den 
»betreffenden« Staat zu besichtigen und sich gleichzeitig dabei 



— welch ein doppelt, ja dreifach raffinierter Genuß! — 
an Pilsner Urquell den halben Liter zu nur 30 Pfennigen 
zu erquicken, die ff. Weine von Paul Eggebrecht zu schlürfen 
und extra noch warme und kalte Küche zu Gemüte zu führen. 
Wahrhaftig, noch niemals vorher hatte uns das Bedauern 
und der Schmerz, kein Berliner zu sein, so heftig gepackt 
als nach der Lektüre dieser so viel versprechenden An- 
kündigung. 

SCHÜSSE auf Ballons kommen ziemlich häufig, und 
zwar überall vor. In der Schweiz wurde im vorigen Jahre 
bei Freiburg auf einen Ballon geschossen, in dessen Korbe 
sich der Kommandant der Lnftschifferabteilnng Oberst 
S c h a c k befand. In Frankreich haben sich in den letzten 
Jahren einige ähnliche Fälle ereignet. Der »Jupiter« des 
Wiener Aero Klubs war 1901 und 1902 bei Nachtfahrten 
mehrere Male das Ziel unüberlegter oder böswilliger 
Schützen und auch mir ist es seinerzeit manchmal passiert 
daß Schüsse auf meinen Ballon abgefeuert wurden. 
Schüsse bei Nacht können nun von dem Irrtum des 
Schützen kommen, der einen großen Raubvogel zu sehen 
oder hören vermeint. Bei Schüssen auf einen Ballon bei 
hellichtem Tage aber kann wohl nicht von einem Irrtume 
des Schützen die Recle sein, sondern nur von einer 
Niederträchtigkeit desselben sondergleichen! Einmal ver- 
mochte ich sogar einen solchen Tages»chützen nach der 
Landung zu ermitteln. Es war bei einer Fahrt von Wien 
in die Nähe von Brück a. d. Leitha, an einem sonnen- 
klaren Sommer-Nachmittag. Etwa eine Viertelstunde vor 
der Landung war der Ballon, der längs der Bahnlinie 
dahinsegelte, nur etwa 200 Meter hoch, als plötzlich unten 
rasch nacheinander zwei Schüsse knallten. Die Kugeln 
pfiffen knapp am Ballon vorbei. Als ich dann nach der 
Landung den bei der Bergung des Ballons helfenden 
Landleuten von diesen Schüssen erzählte, rief eine alte 
Bäuerin, die aus einem ziemlich entfernten Nachbarorte 
dem Ballon nachgelaufen war: »Ja, ja, das war unser 
Herr Stationschef, der mit seiner Büchse zweimal 
hin aufgeschossen hat.« Ich war damals — leichtbegreif- 
licherweise — nicht wenig wütend über den Kerl und 
ließ ihm im ersten Zorne alles Mögliche androhen. Da ich 
aber damals in meinem Berufe außerordentlich stark in 
Anspruch genommen war, geschah gar nichts, die Geschichte 
geriet bald ganz in Vergessenheit und so blieb denn das 
Bubenstück des betreffenden »Herrn Stationschefs« der 
Brucker Linie der österreichischen Staatsbahn-Gesellschaft 
unbestraft. V, S, 

DER »LEBAUDY 1904«, wie nunmehr sein offi- 
zieller Name lautet, unterbrach die Reihe seiner regel- 
mäßigen Versuchsfahrten am 2d. August durch eine Frei- 
fahrt auf eigene Faust : er ging nämlich durch. Das kam so : Der 
Ballon unternahm am genannten Tage trotz des stürmischen 
Wetters ungefähr um 10 Uhr vormittags im Beisein der 
Herren Lebaudy eine Versuchsfahrt, beider er, des sich 
noch steigernden Windes ungeachtet, in tadelloser Weise 
Kurven beschrieben und auch einige »Achter« gefahren 
haben soll. Da der Wind mittlerweile immer stärker 
wurde, beschloß der Aeronaut Juchm6s, nicht an der 
Aufstiegsstelle vor der Ballonhalle zu landen, da er fürch- 
tete, daß das Luftschiff gegen dieselbe getrieben werden 
könnte, sondern er suchte einen geeigneten Punkt am 
Rande des nicht weit entfernten Waldes auf. Sobald der 
Ballon dem Erdboden genügend nahe gekommen war, 
verlitßen Juchm6s und seine beiden Gehilfen die Gondel 
und verankerten unter Beihilfe eines herzugeeilten Bauers 
das Luftschifi' mittels der beiden Schleifleinen an den 
Bäumen; die Bedienungsmannschaft der Ballonhalie konnte 
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nämlich nicht raich gtnug zur Stelle sein. Allein ein plöts- 
licher, ganz besonders heftiger Windstofi bewirkte, dafi die 
eine Schleifleine riß, die zweite folgte der ersten bald nach 
und der »Lebaudy 1904« stieg hierauf unbemannt mit großer 
Geschwindigkeit vor den Blicken der drei völlig konster- 
nierten Männer immer höher und höher, die Richtung 
nach Westen einschlagend. Wenige Augenblicke später 
waren auch die Zuschauer des Aufstiegs und die Bedienungs- 
mannschaft zur Stelle, und es wurde sofort in einem Auto- 
mobil an die Verfolgung des flüchtigen Ballons geschritten. 
Derselbe flog mittlerweile in der Richtung nach Westen 
mit einer Schnelligkeit von vielleicht 40 im pro Stunde weiter, 
sank aber schließlich ziemlich rapid, und auf dem Bahnhofe 
von Serquigny, 70 km von Moisson entfernt, wäre es dem 
Eisenbahnpersonale beinahe geglückt, das Luftschiff an 
der Schleif leine festzuhalten, allein es riß sich nochmals 
los, um endlich 500 m weiter zwischen dichten Eichen- 
bäumen sich festzuhaken. Um den Ballon völlig zur Erde 
zu bringen, war es jedoch nötig, die Hülle an mehreren 
Stellen zu zerschneiden, um das Gas ausströmen zu lassen. 
Nach einer hierauf vorgenommenen sorgfältigen Unter- 
suchung des ganzen Luftschiffes konnte festgestellt werden, 
daß die Ballonhülle außer den künstlich beigebrachten 
Schnitten nur leichte Verletzungen aufweise und daß das 
Gestänge und der Motor vollkommen intakt seien. So 
endete der Durchgehversuch des »Lebaudy 1901« ohne 
weitere schlimmen Folgen. 

Patentbericht, 

mitgeteilt vom Patentanwalt Dr. Fritz Fuchs, diplomierter 
Chemiker, und Ingenieur Alfred Hamburger, Wien, VIL 
Siebensterngasse 1. Auskünfte in Patentangelegenheiten 
werden Abonnenten dieses BLittes unentgeltlich erteilt. 
Gegen die Erteilung unten angeführter Patentanmeldungen 
kann binnen zweier Monate Einspruch erhoben werden. 
Auskünfte aus der Patentbeschreibung und eventuelle 
Skizze der Zeichnung werden von dem angeführten Patent- 
bureau zum Preise von 5 K angefertigt. 

Österreich. 
Einspruchsfrist bis 15. November 1904. 
Kl. 77 t/. Lechner Vinzenz, Monteur in Wien. 
Flugmaschine mit das Gewicht ausbalancierendem Ballon, 
gekennzeichnet durch die Anordnung von Flügelpaaren 
beiderseits des Ballons und der Gondel, welche paar- und 
wechselweise in auf- und abwärtschwingende, beziehungs- 
weise vor- und rückwärtsschwingende Bewegung versetzt, 
im Verein mit Flügelschrauben bekannter Art das An- 
steigen, beziehungsweise die Fortbewegung der Flug- 
maschinen bewirken. Die Flügel besitzen Luftventile, 
welche sich beim Flügelschlag schließen, beim Heben des 
Flügels dagegen öffnen. 

D e u tsc hla n d: 

Einspruchsfrist bis 18. Oktober 1904. 

Klasse 77 ä. George Mc. Müllen, Pcrth, Austr. 
Schlagflügelanordnung für Fl ugmaschineu. 
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Wien, den 8. September 1904. 



Löbliche Redaktion! 

Anläßlich der kürzlich in Ihrem Blatte ansge« 
sprochenen Ansicht über die Schwierigkeit und GeHlübr- 
lichkeit der Füllung des Ringstrafien-Blechballons sehe 
ich mich veranlaßt, in dieser Angelegenheit auch das Wort 
zu ergreifen. 

Obwohl ich der Lenkbarmachung von Ballons im 
allgemeinen und des Blechballons an der Ringstraße im 
speziellen entgegenstehe, so ist doch die Frage der mög- 
lichen oder unmöglichen Füllung dieses Blechballons ein 
interessantes technisches Problem, welchem ich in Nach- 
stehendem nähertreten will. 

Die große Gefahr bei Füllung von Ballons besteht 
hauptsächlich darin, daß sich das einzuführende Leuchtgas 
oder WasserstofTgas mit der im Balloninnern befindlichen 
Luft vermengt, wodurch das explosible und ge fürchtete 
Knallgasgemenge entsteht. 

Die Aufgabe liegt also darin, die Ballonhülle, in 
diesem Falle eine dünnwandige Blechhülse, luftleer zu 
machen. Die Schwierigkeit oder vielmehr die Unmög- 
lichkeit einer vorhergehenden Wasserfüllung wurde bereits 
besprochen. Ebenso wurde auf die großen Hindemisse 
und Kosten der Füllung mittels eingebrachter StofTballons 
hingewiesen und die praktischen Resultate dieser Prozedur 
mit Recht in Frage gestellt. 

Es gibt aber noch ein anderes ganz ungefährliches 
Mittel, die Luft aus dem Innenraume dieser dünnwandigen 
Blechhülle zu entfernen, und dieses Mittel ist die gasförmige 
Kohlensäure. 

Der einzuschlagende Weg hiebei wäre ungefähr 
folgender: Sowohl durch die oben befindliche Ventil- 
Öffnung als auch durch die unten befindliche Öffnung des 
Appendix werden leichte, genügend weite Röhren ans 
dünnem Blech oder versteiftem Stoff, behufs Einleitung 
der Gase, so eingesetzt, daß das von oben eingeführte 
Rohr bis nahe an den Boden, und das von unten ein- 
geführte bis nahe an die Decke des Balloninnern reicht. 
Zwischen diesen Füllröhren und den KinlaßöfTnungen 
muß etwas freier Raum bleiben. Der oben zwischen 
Rohr und Ventilkranz befmdliche freie Raum bleibt un- 
verschlossen; der untere Zwischenraum zwischen Rohr 
und Appendixrand aber wird durch Wasser gegen das 
Eindringen der äußeren Luft so abgeschlossen, daß ein 
mit Wasser gefülltes Gefäß, durch welches das von unten 
einzuführende Füllrohr durchgeleitet ist, so aufgestellt 
wird, daß der unten vorstehende Rand des Appendix nur 
wenige Millimeter in das Wasser eintaucht. Das durch 
den Appendix geführte Füllrohr ist vorläufig an seinem 
unteren Ende luftdicht zu verschließen. 

Die Füllung des nach unten allseits abgeschlossenen 
Ballons kann nun beginnen. Durch das obere Füllrohr 
wird die gasförmige Kohlensäure eingelassen, welche ver- 
möge ihrer Eigenschaft, daß sie schwerer ist als die Lufl, 
durch das Rohr nach abwärts strömt und den Ballon von 
unten aufsteigend allmählich ausfüllt. Hiebei wird die 
im Innern befindliche Luft nach oben verdrängt, woselbst 
sie neben dem FüUrohre durch die Ventilöffnung un- 
behindert in das Freie entweichen kann. 

Ist der Ballonraum ganz mit Kohlensäure gefüllt, 
was leicht durch ein hineingehaltenes offenes Licht zu 
konstatieren ist, dann wird das betreffende Fülbrohr 
herausgenommen und die Ventilöflfnung mit dem Ventil* 
deckel verschlossen. Der Ballon kann somit bis auf den 
letzten Raum mit Kohlensäure gefüllt werden und 
niemand wird behaupten, daß noch brennbare Luft in 
demselben enthalten sei. 

Der erste Teil der gestellten Aufgabe, die Ent- 
leerung des Ballons, ist somit gelöst und es kann nunmehr 
zum zweiten Teile, »der Füllung mit Wasserstoffgas«, ge- 
schritten werden. 

Das von unten eingeführte Fiillrohr, welches bisher 
i an seinem unteren Ende verschlossen war, wird nunmehr 
i an die Wasserstoff leitung angeschlossen und geöffnet. 
/ has cinsirömcude Wasserstoffgas wird vermöge seiner 
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Leichtij;keit im Füllrohre in (\ie Hohe steigen und der 
Ballonraum wird sich von oben nach unten mit Wasser- 
stofljgas füllen, wobei die nach unten verdrängte Kohlen- 
saure unter Durchdringung des den Appendix abschlicOenden 
Wassers in das Freie entweicht. Durch aufgefangene Proben 
des entweichenden Gases kann man sich leicht überzeugen, 
ob und wann die Füllung beendet ist. 

Diese Art Vorgang bei Füllung des in Frage 
stehenden Blechballons hat jedenfalls den Vorteil der 
größtmöglichen Sicherheit und Ungefährlichkeit, da selbst 
ein Zurückbleiben von Kohlensäure bei Füllung des 
Ballons höchstens eine kleine Hubverminderung, aber nie* 
mals eine Explosionsgefahr zur Folge hätte. Aber durch 
Bedachtnahme dieser Art von Füllung bei Konstruktion 
der Rippen und Innenteile des Ballons kann für ein 
glattes Abfliefien der Kohlensäure bis auf das letzte 
Atom leicht vorgesorgt werden. Da das WasserstofTgas 
zirka 22mal leichter ist als die Kohlensäure, so ist auch 
kaum ein Mischen der beiden Gase zu befürchten. 

Kohlensäure ist heute ein leicht und verhältnismäßig 
billig zu beschaffender Artikel, und es wird daher eine vor- 
herige Füllung mit diesem Gase als Luftverdrängcr wahr- 
scheinlich billiger, jedenfalls aber sicherer bewerkstelligt 
werden können als die in Vorschlag gebrachte Einbringung 
des WasserstofFgases mittels Stoffballon. 

Bei der geheimnisvollen Zurückhaltung und Ge- 
heimniskrämerei, in welche sich das »Ringstraßen-Blech- 
ballonkomitee« zu hüllen beliebt, ist es natürlich unmög- 
lich, ein sachgemäßes Urteil über dieses Luftschiff 
abzugeben. Soviel aber läßt sich doch wohl sagen, daß 
es sehr bedauerlich ist, so große Geldmittel nicht auf 
andere wichtige aeronautische Fragen angewendet zu sehen. 

//. R V. L. 

Stanislau den 18. September 1904 
.Sr. Wohlgebo Herrn Victor Silberer Wien 

Wagen ist halb gewonnen ! 

Glaube noch immer nicht zu spet gekommen ! 

Es ist bereits G Jahre, daß ich mit der Idee bin ein 
neu artieges Luftschif herzustellen mit folgende Kigen- 
schaften, 

Luftschif 

I Lenkbar nach jeder Richtung schnell u sicher 
II nicht expludirbaar 
III Wind Wetter Hindert nicht 
IUI Stacionirt zur beliebieg«tr Zeut u Ort 

V Was Haupt Sache der Linker ist mit d«.Mn T^«»ben 
gesichert im Nothfalle möge das Luftschif von der M<Khstcn 
Hohe herunter fallen wo bei der Lenker nicht amahl be- 
schädigt wird. 

Aber was mich hindert zur bcschaffung solches fehlen 
mier die Mittel und das ferlaugt ein betrag von HO.(X)0 K. 

Und habe nicht den Unternähmungsgeist einen Com- 
pion aufzufinden der mir den Betrag leisten. 

Somit erlaube ich mir Ihre Güttc in Anspruch /.u 
nähmen und höfl Ansuche, daß Sie mir an der Hand gehen 
was verhölfen und zwar eine Oesellschaf bilden aus solche 
Herrn die für solche I\rrindungcn vorlicbL» haben um ein 
oben erwänten Betrag zusammen zu bringen, Und wen es 
möglich daß ich nur mit einer I'ersohn /u tuhcn Tfal)c 
were mir am liebsten 

Am 25/12 1JK)1 habe versuche gemacht an der Neue 
Freue Presse zu annonsireu selbe lautet wie o' cu bereits 
erwöhnt, und isi mir selber ohne cifolg geblieben 

ja der richtiege Weg bahni sich Schwer, icli glaube 
daß ein jeden bessern Mensch ist es geb-gen in solche 
Beziehung einen zu verhülfen, 

Und will Hoffen daß Her Silberer ;,'u\\ilj in der 
Sache sich Interesirn, und mir redii biM eine <iün>-liiige 
& Freudige Nachricht erUieuleu. Imden ich in vorhinein 
meinen innigten Dank ausprech«- und verbleibe mit aller 
Hochachtung 

/>V;// Biitcr 

Stanislau ((i.dizien). 



Und wehren die Alle Herrn nicht übereillig gewesen 
und auf meinen Luftfahrzeig gewartet 

so hette Santos Dumont keine Todesschrekniße erlitten 

Baron Brdsky am Leben sich erhalten und 

Graf Ferdinand Zeppelin bei seinem Gelde geblieben 
n. s. w. 

Mit Achtung 
Obige. 

N. B. 

Ich wünsche mir daß Herr Silberer mit keiner gleich - 
giltigkeit mein Verlangtes auffassen' den will Hoffen daß 
mein zu sicheren auf Wahrheit beruhet und bemärke daß 
die bis jetzt existirende 

Luftschiff-Luftballon hiben keine Ähnlichkeit in 
meiner Erfindung die schauen in meinen Augen aus nur 
wie Icbens gefährliche KinderpieUeige 

wehrend meines wird ein volständiges Fahrzeig sein 
zu benitzzung für Reise zwöcke und wird von Stadt zur 
Stadt zur bestimter Stunde Anlangen eine wie Ange- 
pühmere und sicherere Kart wie mit Flisenbahn. 



LITERATUR. 

»La jeunesse d'un grand savant repu- 
blicain.« 

I'ar Wilfrid de Fonvielle. Ouvrage ornö de nombreuses 

illustrations. Paris 1904. Societe Fran^aise d'Editions d*Art. 

Collections L -Henry May — G. Mantoux. 

Ein stattliches Werk, das der wohlbekannte wissen* 
schaftliche Atironaut und Schriftsteller Wilfrid de Fon- 
vielle herausgegeben hat. Das interessante Buch ist dem 
I-ebenslaufe des großen Gelehrten A rago gewidmet, dessen 
Genie ein Menschenalter hindurch einem mächtigen Sterne 
ßleich am Himmel tler Wissenschaft leuchtete und dessen 
Name für ewige Zeiten glänzen wird. 

Eine Schilderung der wissenschaftlichen Entwicklung 
und Tätigkeit Aragos allein würde genügen, um einen 
interessanten, •fesselnnen Band oder vielmehr mehrere 
voluminöse Bände zu schreiben, doch würde man von 
Aragos ]*erson nur eine einseitige Vorstellung bekommen, 
wenn man seine politische Beileutung nicht beachtete. 
Darum betont Fonvielle gleich in dem Titel seines Buches, 
daß er die Jugend eines grand savant republicain be- 
schreibt. So groß Arago als Gelehrter war, so groß war 
er in seinen politischen Überzeugungen; glänzende Redner- 
gabe im Verein mit eiserner Unerschrockenheit befähigte 
ihn, ebenso bedeutende politische Taten zu vollbringen 
wie wissenschaftliche. .So ist Arago, wie Fonvielle dartut, 
als der eigentliche (hünder der Februarrepublik, als der 
liefreier der Sklaven in allen französischen Kolonien, als 
der hervorragendste Vorkämpfer für das allgemeine Wahl- 
recht an/.usehen. Kr glich nicht seineu zahlreichen Kol- 
legen, die sich nach der Decke streckten, einmal dem und 
einmal jenem Treue gelobten und sich's im übrigen an 
ihren Schreibtischen wohl sein ließen. 

Arago-^ Jugend, der Beginn seiner wissenschaftlichen 
Karriere, tlie tlen jungen Landbewohner Frani^'ois Arago 
so ras'-li aufwärts führte, daß er mit 2.'5 Jahren Mitglied 
der Akademie war, liest sich beinahe wie eine Jules 
Verncsche Reisebeschreibung; so reich waren die wissen- 
schaftlichen und diplomatischen Missionen Aragos mit 
Abenteuern und lliiukrnissen durchsetzt. Wir wollen hier 
nur die schwierigen Meridianniessun^jen erwähnen, bei 
welchen Arago eine seltene Energie und Unerschrockenheit 
zu beweisen hatte. 

Ist die zum größton Teil nach eigenen Dokumenten 
Aragos verfaßte Schilderung des so ereignisreichen Lebens 
auch noch so geeignet, alle Kreise zu fesseln, so wäre 
damit freilich noch nicht die Hesprechung des Werkes an 
dieser Stelle, begründet, rs sei «lenn durch <lie tleu Aero- 
nauten bekannte l*ersr»nlichkeit des Autors; aber es ist 
außer <lic'sir noch ein weiterer Grund dazu vorhanden, 
die wis-en-chaflliche aeronautische Fachwelt auf dieses 
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Werk aufmerksam zu machen. Nur wenige Seiten sind es, 
die darin von Luftschiffahrt handeln, aber was da gesagt 
wird, ist sehr gewichtig und einerseits ermunternd, anderseits 
vielleicht auch etwas deprimierend. 

Wir fähren die interessante Stelle hier an: 

»Von allen franzosischen Gelehrten war Arago viel- 
leicht derjenige, welcher die Bedeutung der Erfindung der 
Gebrüder Montgolfier am ehesten verstehen mußte. Darum 
ist es nicht überraschend, daß die Pariser Aeronauten 
zuerst der Verehrung seines Angedenkens pflegten. 

Ihre Haltung ist schon genügend begründet durch 
die (unter Arago erfolgte) Einführung der Aerostaten im 
Observatorium von Paris gelegentlich der Forschungsfahrt 
von Barral und Bixio. 

Aber noch mehr ist sie gerechtfertigt durch ein 
persönliches Werk Aragos: die Verfassung eines Traktats 
über wissenschaftliche Luftfahrten, dessen Lektüre gerade 
in der jetzigen Zeit von besonderer Bedeutung wäre. 

Von den Experimenten jener Verwegenen, die auf 
den Spuren des Daidalos fliegen wollen, um mit Gewißheit 
von dem Schicksal des Ikaros ereilt zu werden, spricht 
der große Arago nicht ein Wort. 

Er spricht nicht einmal den Namen des lenkbaren 
Ballons aus ; er befaßt sich lediglich mit den rein wissen- 
schaftlichen Anwendungen, deren die Ballons ohne wesent- 
liche Veränderung ihrer Konstruktion fähig sind, wofern 
sie nur von kundiger Hand geführt werden, etwa so wie 
Barral und Bixio es getan hätten, wenn entsprechende 
Fonds für die Weiterführung der auf ihre eigenen Kosten 
veranstalteten Fahrten vorhanden gewesen wären. 

Die Reihe der Fragen, deren Lösung Arago anregt, 
ist mehr als hinreichend, den Ambitionen der Physiker, 
die sich in Arbeiten höchster Ordnung auszeichnen wollen, 
zu genügen. 

Der große Astronom weist hin auf die Gesetze der 
Abnahme der Schwere und der Temperatur mit zunehmender 
Höhe, den Einfluß der Sonnenstrahlung, die Bestimmung 
des Feuchtigkeitsgehaltes sowie des Kohlensäuregehaltes 
(heute würden wir sagen: chemische Analyse) der Luft, 
Beobachtung der Polarisierung des Lichtes — ersetzt durch 
die Spektralanalyse — die durch die Wolken hervor- 
gerufenen optischen Phänomene, Studium- der Farbe des 
Himmels, Untersuchungen über den Schall, über die Wir- 
kungen der Druckabnahme auf den menschlichen Orga- 
nismus, die elektrischen und magnetischen Phänomene etc. etc. 
Der illustre Astronom hütet sich wohl, die Zahl der Fragen 
zu begrenzen, welche die Aeronauten an die Natur stellen 
sollen. 

Alles, was man in den Laboratorien der Erde hat 
und was zum Studium der Naturkräfte in der Atmosphäre 
dienen kann, alles das will Arago von den Aeronauten 
mitgenommen sehen, aber, wohlgemerkt, erst nachdem mau 
die Apparate ihrem neuen Zweck angepaßt hat, und ohne 
sich mit mehr Instrumenten zu bepacken, als man in 
Wirklichkeit gebrauchen kann. Arago ist Anhänger einer 
rigorosen Spezialisierung der Auffahrten, stets mit einem 
Vorbehalt ftir Unerwartetes. 

Wie summarisch dieser Teil seines Werkes auch 
immer sein mag, konnte Arago es doch nicht schreiben, 
ohne eine Anregung zu geben, die seiner würdig ist. Er 
schlägt vor, die Luft zu analysieren, indem man ein be- 
stimmtes Volumen durch Röhren durchgehen läßt, welche 
mit einer systematisch donertcn Flüssigkeit gefüllt sind. 

Man findet in dem kleinen Traktat einen unschätz- 
baren Rat für alle wissenschaftlichen Gesellschaften, die 
sich mehr als 50 Jahre nach dem Tod des Verfassers mit 
der wissenschaftlichen Erschließung des Lufimceres be- 
schäftigen. 

Jeden Monat veranstaltet man Ballonaufstiege in 
Paris, Berlin, Petersburg, Moskau, Straßburg, Wien, 
Zürich, München, in Italien und in Spanien, um die 
meteorologischen Phänomene der höheren Zone der Luft- 
hülle unseres Erdballes zu studieren. Die so gewonnenen 
Resultate werden in Straßburg auf die Kosten einer der 
Regierungen veröffentlicht, welche an diesen Operationen, 
an welchen fast alle militär-acronautischm Bataillone der 
Erde teilnehmen, interessiert sind. Für den Monat August 
hat die russische Regierung trotz dem Kriege den vierten 



internationalen Kongreß einberufen znr Regelung der 
Forschungen, die schon von ganz Europa betrieben werden 
und die sich bald über die ganze Erde erstrecken werden. 

Merkwürdigerweise aber haben die gelehrten Physiker, 
welche das Unternehmen leiten, ohne Skrupel die La- 
placesche Formel für die Berechnung der Höben an- 
genommen, die manchmal 18 km übersteigen. Will man 
nun glauben, daß gerade der einzige Punkt, über welchen 
sich Arago in seiner meisterlichen Weise weiter verbreitet, 
die Warnung davor ist, sich bei mehr als S km 
Höhe noch auf diese Formel zu stützen, ohne sich durch 
trigonometrische Messungen zu vergewissern? Weit 
entfernt, die Schwierigkeiten des von ihm angeregten 
Unternehmens zu verdecken, entwickelt er sie gerade mit 
großer Sorgfalt, um die unbedingte Notwendigkeit dessen, 
was er anempfiehlt, vollends einleuchten zu lassen. 

Welche Grabrede kommt der ungeschminkten Fest- 
stellung des Fehlers gleich, den die Vertreter aller 
zivilisierten Mächte begehen, die ein ständiges internationales 
Bureau für die Entwicklung des Prinzips von so wichtigen 
Versuchen bilden wollen, diese aber mit einer vollstän- 
digen Außerachtlassung derjenigen Bedingungen betreiben, 
welche notwendig wären, um diese Versuche einwandfrei 
SU gestalten.« 

So lautet die interessante Stelle des Buches. Wir 
haben im Beginn des letzten Absatzes der zitierten Stelle 
die Worte «Quel 61oge fun^raire«, die »Welches Lob des 
Verstorbenen« bedeuten, mit »Welche Grabrede« übersetzt, 
um den gelungenen Doppelsinn, der sich, wie der Antor 
auf eine Anfrage uns mitgeteilt hat, nur zufällig hier 
eingeschlichen hat, zu markieren; er ist zu treffend, um 
verloren zu gehen. 

Abgesehen von der oben besprochenen fachlichen 
Seite ist das Fonviellesche Buch wert, einen recht allge- 
meinen Leserkreis zu finden. 

»ZUR EFFEKTBERECHNÜNG von Flugvor- 
richtungen.« Zwei Vorträge, gehalten im Österreichischen 
Ingenieur- und Architektenvereine am 10. und 24. November 
19ü3. Von Ingenieur Ignaz Dickl. Mit 27 in den Text ge- 
druckten Abbildungen. Wien 1904. Verlag von Spielhageo 
und Schurich. Preis K 3'ö0. — Eines jener vielen Werke, 
die das Gebiet der Fliegekunst mit Eifer durchbrechen, 
ohne dadurch irgend einen Fortschritt des Verständnisses 

— von positivem Forlschritt reden wir natürlich gar nicht 

— zu erzeugen. Immerhin wird man es einer Fachbibliothek 
der Vollständigkeit halber einverleiben müssen. Neben der 
»Aufstellung durchsichtiger Formeln zur Effektberechnang 
für die Hauptgrundformen der Flugvorrichtungen« hat der 
Verfasser auch eine Berichtigung der Vorträge der Ingenieare 
Gerstner und Budau im Auge gehabt. 

»DIE LUFTSCHIFFAHRT.« Von H. Gross, Haupt- 
mann im Luftschiffer-Bataillon. Hermann Hillgers Verlag, 
Berlin-Leipzig. — Bd. 9 von Hillgers 111. Volksbüchern, 
Preis 30 Pfg. — Dieses Büchlein verfolgt den löblichen 
Zweck, das Interesse und Verständnis für die Ziele und 
Bestrebungen der Luftschiffahrt in die weitesten Schichten 
des Volkes zu tragen und ein bisher nur wenig bekanntes 
und doch höchst interessantes Gebiet zum geistigen All- 
gemeingut zu machen. Gerade in allerneuster Zeit sind auf 
dem Gebiete der Luftschiffahrt so wesentliche Fortschritte 
gemacht worden, daß es auch für die große Menge kleiner 
und kleinster Leute von Interesse sein dürfte, die histori- 
sche Entwicklung dieses Stiefkindes der Technik kennen 
zu lernen. Die reiche Ausstattung des Bändchens mit 
Illustrationen wird wesentlich das Verständnis des Textes 
erleichtern und das Interesse an diesem erhöhen, wahrend 
der erstaunlich niedrige Preis von 3') Pfg. für das über 
100 Seiten starke Buch auch dem Ärmsten die Anschaffung 
ermöglicht. 

»LES PROGRES DE L'AVIATION depuis 1891 
par le Vol Plan^.« Par F. Ferber, Capitaine d' Artillerie. 
Avec 44 Figures dans le texte. Berger-Levrault et Cie., 
Klitcurs. Paris 19<)4. — Einer der wenigen Franzosen — 
otler vielleicht der einzige in Krankreich — dessen Gleit- 
versuche ernst zu nehmen sind, ist der in der aeronauti* 
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sehen Welt wohlbekannte Artilleriehauptmann F erber. 
Er ist ein Schüler Lilienthals, dessen Arbeiten er wohl 
studiert and verstanden hat, und experimentiert seit 18(^8. 
Was Ferber in seinem yorliegenden soeben erschienenen 
kleinen Buche bietet, ist eine Art von kurzer klarer Über- 
sicht über das, was auf dem Gebiete des Gleitfluges Nen- 
nenswertes geleistet worden ist. Ferber beginnt mit einer 
Würdigung und Beschreibung der epochemachenden Ver- 
suche Lilienthals, geht dann auf die Schüler oder Nach- 
folger Lilienthals : Pilcher und Chanute, Ü1>er, deren A rbeiten 
er summarisch bespricht ; im Anschlüsse an Chanute kommt 
er auf die Gebrüder Wright, die, nachdem sie zum ersten 
Male im Jahre 1900 mit dem Chanuteschen Acroplan experi- 
mentiert haben, die Technik des Gleitfluges um ein gutes 
Stück vorwärts brachten. Der Autor erwähnt auch die 
neuen Bestrebungen des Pariser Aöro - Clubs, die von 
dem Besuche Chanutes in Paris 1903 her datieren, und 
wendet sich dann seinen eigenen Versuchen zu. Er be- 
ginnt ungefähr so: »Nachdem die französischen Tages- 
blätter den Lilienthalschen Aeroplan als Fallschirm be- 
handelt hatten, wurden wir erst 1898 durch die Lektüre 
einer alten Nummer der »Illustrierten Zeitung« initiiert. 
(Wohl hatten Fachblätter ausgezeichnete Details gebracht, 
jedoch diese Blätter waren unglücklicherweise viel zu 
wenig gelesen.) Wir gelangten damals zu der Überzeugung, 
daß Lilienthal, wenn auch nicht den perfekten Flug des 
Menschen, so doch die Methode zur Erlernung des Fliegens 
entdeckt hat. Den Tag, an welchem im Jahre 1891 Lilien- 
thal in der Luft seine ersten fünfzehn Meter zurückgelegt 
hat, betrachteten wir als denjenigen, von welchem an die 
Menschen fliegen konnten. Sie wußten vorher nicht, daß 
sie es konnten — voilä tout.« Im Anfang packte Ferber 
die Sache ziemlich verkehrt an, wie er selbst aufrichtig 
gesteht. Er war vielleicht das zu viel, was andere zu 
wenig sind: vor allem Praktiker. Nach und nach verbesserte 
er seine Apparate und Methoden, er versuchte sehr fleißig, 
so daß er jetzt einer der erfahrensten Männer auf diesem 
Grebiet ist. Er ist allerdings zugleich etwas optimistisch. 
Er leitet aus den relativ sehr schönen, im Hinblick auf 
das Endsiel der flugtechnischen Bestrebungen aber äußerst 
bescheidenen Erfolgen, die namentlich die Gebrüder 
Wright in bezug auf Segelflug zu verzeichnen haben, die 
Möglichkeit ab, daß wir den von vielen Seiten noch be- 
strittenen, von anderen vielen guten Beobachtern ver- 
fochtenen Segelflug der Vögel erreichen können, und 
außerdem die Wahrscheinlichkeit, daß dies in ziemlich 
kurzer Zeit der Fall sein wird. Wohl, »die Flugtechnik 
steht an der Schwelle der Zukunft«, so sagte ein 
hiesiger Flugfreund vor einiger Zeit — aber diese 
Verheißung ist problematisch, als ob sie aus dem 
Mund einer Pythia käme, die über die Aussichten 
der Bestrebungen der Flugtechniker befragt wurde. 
Wohl denn, auch hier kann man mit diesem Rätsel- 
worte, das seinem Autor wohl unfreiwillig unterlief, aber 
in der Anwendung sehr treffend ist, dem Kapitän Ferber 
beipflichten, ohne sich etwas zu vergeben. Recht nützlich 
dürften für eventuelle Nachahmer Ferbers die Winke sein, 
die er für die Konstruktion sowie für den Gebrauch des 
Gleitfliegers gibt. Er ist diesbezüglich wohl nicht sehr 
ausführlich, allein man muß auch für wenig dankbar sein. 
Endlich wird auch I-angley besprochen. Von den Experi- 
menten Archd6acons und den anderen von der Gleit- 
manie befallenen Franzosen, die Ferber gleichfalls anführt, 
wird er wohl selbst nicht viel halteu. Heben wir noch 
hervor, daß eine Anzahl sehr anschaulicher Abbildungen 
den Text wirksam unterstützen. Das Buch wird allen, die 
in der Materie arbeiten, willkommen sein, ist aber so ge- 
schrieben, daß es allgemein von Nichtfachleuten gelesen 
werden kann ; vielleicht trägt es dazu bei, das Verständnis 
für die mühsamen Arbeiten der Gleitflieger im Publikum 
zu wecken. 

DIE »WIENER LUKTSCHIKFJCK -ZEITUNO« 
sollte jedermann abonnieren, der sich lür Luflschifffahrt 
und Flugtechnik interessiert, denn er findet darin regel- 
mäßig alles Neue und Wissenswerte aus diesen beiden 
Gebieten. 



BRIEFKASTEN. 

L. G. in Wien. — Wir sind leider nicht in der 
Lage, für Flugapparate Geld zu beschafl'en. 

B. B. in Stanislau. — Die von Ihnen gewünschte 
genaue Adresse der »Blechballon-Gesellschaft an der 
Wiener Ringstraße« ist uns nicht bekannt. Wir zweifeln 
aber nicht, daß ein Schreiben mit nur der obigen Adresse 
auch schon in die richtigen Hände kommen wird. ^ 

W. ST. in Karlsruhe. — Die Ratschläge für das 
Verhalten des Luftschifl'ers bei Schüssen auf den Ballon 
sind sehr einfach: Man beuge sich nicht aus dem Korbe, 
sondern halte sich schön innerhalb desselben. Die Wahr- 
scheinlichkeit, getroffen zu werden, ist, wenn man nicht 
gar zu tief fährt, und besonders bei flotter Fortbewegung, 
nicht groß. Glaubt man aber Ursache zu haben, weitere 
Schüsse befürchten zu sollen, dann schütte man einen 
kleinen oder halben Sack Ballast aus und bringe sich in 
die höhere Region in vollständige Sicherheit. 

W. G. in Berlin. — Die größte Schwierigkeit bei der 
Entleerung und Verpackung des Ballons bildet es immer, 
sich der ungeschickten Manipulationen allzu geschäftiger 
Hilfsleute zu erwehren, die es mit ihren Arbeiten recht 
gut meinen, weil sie die Sache aber nicht verstehen und 
nicht abwarten, bis man sie anweist, was sie tun sollen, 
meistens mehr oder weniger großen Schaden am Materiale 
anrichten. Unter hundert Löchern im Ballon, die bei einer 
Anzahl von Fahrten von den Ballons mit nach Hause ge- 
bracht und häufig erst dort entdeckt werden, sind 70 Pro- 
zent durch ungeschickte Helfer entstanden, die, während der 
Luftschifl'er auf der einen Seite des Ballons weilt und arbeitet, 
auf der anderen Seite auf eigene Faust manipulieren. 

J. UHL in Berlin. — Wir haben das uns gesandte 
kleine Modell dem wohl kompetentesten Beurteiler unter 
unseren Wiener Flugtechnikern zur Ansicht gesandt und 
war derselbe so freundlich uns darüber den folgenden Be- 
scheid zu senden: »Die Idee dieses Modells, welches einen 
Ruderflieger darstellen soll, beruht auf der häuflg vor- 
kommenden irrigen Auffassung, daß die Flügel des 
Vogels beim Aufschlag einen schädlichen Luftwiderstand 
zu überwinden habe ; als ob der Vogel, wie das erwähnte 
Modell, an einem Schnürl aufgehängt wäre! Gerade das 
Gegenteil tindet statt. Der größere Vogel, der frei in der 
Luft schwebt und in horizontaler Bewegung sich beflndet, 
hat auch beim Aufschlag der Flügel den Lufdruck stets 
von unten. Der Aufschlag der Flügel würde mit einer 
schädlichen Geschwindigkeit geschehen, wenn nicht die 
Muskeln und die elastische Brustgabel des Vogels den 
Aufschlag teilweise hemmen würden. Ich habe bei meinen 
Vorträgen gezeigt, daß ich bei meinen Modellen des Ruder- 
fliegers durch den Aufschlag der Flügel eine Feder spannen 
lasse, welche dann eben den kräftigen Nieilerschlag der 
Flügel bewirkt. Die meisten Projektanten haben eine 
ganz irrtümliche Auffassung über den Mechanismus des 
Vogels und wollen dabei den Vogelflug nachahmen! So 
lange die meisten Projektanten, von der Richtigkeit ihrer 
Idee überzeugt sind, arbeiten sie sehr geheimnisvoll und 
versteckt. Schließlich wenn sie den Unsinn ihrer Idee zu 
ahnen beginnen, dann wenden sie .sich an die anderen, die 
ihre Meinung äußern sollen. Sehr geehrter Herr! Sie haben 
gewiß selbst schon genügend erfahren, wie undankbar es 
ist, über ein fremdes Projekt ein Urteil abzugeben, wenn 
es nicht — in ein Kompliment ausklingen kann. Die Zahl 
der Projektanten, die mich mündlich und schriftlich damit 
belästigen, ich .soll meine Meinung über ihr verfehltes 
Projekt abgeben, ist schon groß geuug, und ich werde 
Ihnen sehr dankbar sein, wenn Sic in Zukunft nicht noch 
mithelfen, die Zahl zu vermehren! Wilhelm Kress.« 

M. B. in Frankfurt a. M. — Die Meinung des 
Herausgebers unseres Blattes über die Mitnahme eines 
vollkommenen Neulings auf eine lange Ballonfahrt lautet : 
Ich bin ganz und gar nicht damit einverstanden, daß man 
einen Neuling gleich zu einer langen Fahrt mitnimmt. 
Wer zum cr.-icnmal im Ballon aufsteigt, hat mit einer 
Fahrt von ein bis zwei Stunden vollauf genug und ich 
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empfehle jedermann, sich beim ersten Aufsticj» nicht gleich 
mehr zuzumuten. Die zweite Fahrt kann sich allenfalls 
schon über einen halben Tag erstrecken, die dritte dann 
über einen ganzen Tag oder eine Nacht ausdehnen. Ich 
spreche hier von allen jenen Luftschi fTern, welche die 
Sache zum Vergnügen betreiben, von den wirklichen 
Amateuren, von den Mitgliedern der Aeroklubs und ihren 
P'reunden. Wer die Lust und die Mittel besitzt, sich dem 
schönen Ballonsport zuzuwenden, soll dies methodisch tun. 
Nur am Anfang keine falsche Scham und keinen falschen 
Ehrgeiz! Die Herren, welchen die Verfügung und Ent- 
scheidung über die Auffahrten in den Klubs zusteht, 
sollten sehr darauf sehen, daß bei den Aufstiegen der 
neuen Mitglieder systematisch und stufenweise 
vorgegangen wird. Das mag manchem pedantisch erscheinen, 
es ist aber für die Ausbildung und fachliche £r/.iehung 
der angehenden Li)ftschül'cr sehr wesentlich und nutz- 
bringend. Freilich für eine Gattung von Luftfahrern 
dürften diese Worte in den Wind gesprochen sein, das 
sind solche Herren, denen es nur darum zu tun ist, immer 
neue zahlende Teilnehmer zu findm, mit denen sie dann 
stets sofort möglichst weite Fahrten machen, weil es ihnen 
lediglich um die Befriedigung des eigenen Vergnügens zu 
tun ist, nicht aber um die zweckmäßigste Art, die neuen 
Jünger in den aeronautischen Sport einzuführen. Ich glaube 
nicht, dafi es irgendwo in der Welt einen Reitlehrer gibt, 
der einem Anfanger zumuten würde, gleich bei der ersten 
Lektion einen halben Tag auf dem Pferde zu bleiben 
und womöglich auch gleich über Gräben oder Hecken zu 
springen. Das fände wohl jedermann unsinnig. Beim Ballon- 
fahren kommt es aber durch Unverstand oder Eigennutz 
öfters dazu, daß man die Neulinge ohne jegliche syste- 
matische Vorschule gleich zu langen und oft riskanten 
Expeditionen mitnimmt, ein l^eichtsinn und ein Mangel 
an Rücksicht und Vorsicht, der nicht genug getadelt 
werden kann. — Im übrigen verweisen wir Sie auf den 
im vorigen Jahre in diesem Blatte unter dem Sammeltitel 
»Grundzüge der praktischen Luftschiirahrt« veröffentlichten 
Artikel »Über die Einführung der Anfänger« von V. S., 
worin dieses Thema ganz eingehend behandelt ist. 



Viktor SÜberer und öeorge Ems 

p Sportgesdiiditen. q 

Verlag: „Elllgemelne Sport • Zeltung" 

Wien. 
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Preis ,' 6 Kranen — In elegantem Sport« 
- % [Hark 40 PE. « « ••< einband. <-- 



L'A^ronaute. 

Bulletin mensuel illustre de la Socictc fran9aisc 
de Navigation acriennc. 

Das älteste Fachblalt für T.uftschiffahrt und 
Flugtechnik. 

Erscheint monatlich. Gegründet im Jahre 18<>8. 

Abonnementspreis für das Ausland 8 Franken pro Jahr. 

Einzelne Nummer: 75 Centimes. 

Die Fränamerationsgelder sowie alle Zuschriften für 

die Administration oder Redaktion sind zu richten 

an Bf. Triboulet, 10 rue de la Pci)iniere, Paris 



L'flERONflUTIQUE 

REVUE TBIME8TBIELLE DE 
LA NAVIGATION A^IENVE 

Abonnements : 
France 2 fr. (lO par an. — Etranger: 3 fr. 

Directeur-Fondateur: E.-J. SAUNI^E. 

La nouvellc t ran s form ation de «rAeronautiquet 
qui parait maintenant sous une artistiquc couverture 
illustrde et sur papier de luxe, en fait ia publication 
speciale la plus interessante et la moins chcre. Ccsl 
l'organe de vulgarisation j)ar excellcnce qui sera lu par 
tous ceux qui s*int6ressent aux progrös de la Navigation 
ad'rienne. 

Direction: 58, Rue J.-J. Rousseau, Paris (Mercredi et 
Vendredi de 4 he j res h 6 heures). 

Adresscr Ics abonncments ii M. J. Sauniere, 8g, nie 
Chevallier, Levallois-Perret. 



Gesucht 



wird der erste Jahrgang der Berliner „Zeitschrift füf 

Luftschiffahrt" (1882). Anträge mit Preisangabe an die 

Verwaltung dor »Wiener Luftschiffer -Zeitung«, Wien, 

I., St. Annahof. 



Veriig dBF „flIIgEmeinen Sport- Zeitung'' 

(VICTOR SILBERER), Wien 

(durch jede BuchNandtung zu be^fehön): 

INI BALLON! 

ElneSchilderyng der Fahrten des Wiener LuftbaHons 
„VrNOOBONA^* im Jahre 1882 söwie der früheren 
Wiener Luftfahrten (179! - 1881), w^eitera eine Be^ 
Schreibung der bctfcütendsten und interessantesten 
Asienaionenf die Üherhatipt je stattgefunden haben, 
und endHch eine Aufzählung aller jener Luftfahrten, 
bei denen MenschenJeben zum Opfer gefallen %\n6, 

HerauigfiQeti€iR vdit 

VICTOR SILBERER 



Mit 14 Abbildungen. 



IMHALT: Db *,Wtfi(lühttna*\ Die Fahrten der „VlndeboM", 
— ZweJtau&«Ad Molor übar Jer Erda Im Sturme. — leind erst* 
BÄ[(oiifa^rt Dfi AüittjQ im Luftballon, - Elna Wlan»r 

Luftfahrt - Ein Otner In den Lüften. Eino Fahrt dgrub dia 
Wollten, - Eine Lanaupg widBr WSNön. Ol« Uftfatirt 

naah dDni Friedhofe 2u Leitzcradorf. - Der arito Wianor 
LurUchifTer. Dl© er^te Wiener Luftfahrt - 1791-1853 - 
Dfe Fahrten Oodarda 1BS3: E»n« Landung Itn SchInBliofd' m 
Sohönürunn, - Eine Nachtfahrt naeh Auat^rlltr - Oio Mtidiaüft 
in der Luft. 1SS3 U81, - Die Fahrten Oedard» 1BS1 — 
Von Undan nach Massau. KDOO WeUr hook - Von 

Pari* nach Hannover. - Von Parli i^ach Norwegen. ^ Eino 
Haolizeit&rel»e Im Luftbaltoii. - Oie Opfer der LyftichlffahrU 

Preis 6 Kronen = 5 Mk. 40 Pf, 

Gegen Einsendung des Betrages an den Verlag der 

„Allgemeinen Sport Zeitung ^ V/fcn. L ,,St, Anna 
ber\ erfolgt die Zustellung franko 
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Verlag von OTTO SPAMEB in Leipzig, 

4000 Kilometer 
im Ballon 

von HERBERT SILBERER. 

lit 28 iMmUsckei AHfialniii m Ballon ais 

Preis geheftet M. 4,50, in cleg. Einband M. 6.—. 

Nicht bald ein Gebiet menschlicher Tätigkeit ist in 
den letzten zehn Jahren so in den Vordergrund getreten und 
hat so sehr das allgemeine Interesse des Publikums wach- 
gerufen als die Luftschiffahrt. Wird der Mensch je im stände 
sein zu fliegen? Das heißt, wird es jemals eine Flugmaschine 
oder einen lenkbaren Ballon geben, mit dem man ganz nach 
Willkür bei jedem Winde nach allen Richtungen den Luft- 
ozean wird durchsegeln können? Diese Frage beschäftigt 
heute Millionen von Geistern. 

Inzwischen aber durchsegeln jährlich Hunderte von 
kühnen Pionieren der Luftschiffahrt nach allen Richtungen 
den Luftozean, nicht gegen den Wind, wohl aber mit 
kluger und geschickter Ausnützung desselben! 

Das Fahren mit dem gewöhnlichen »unlenkbaren« 
Kugelballon hat sich zu einer Spezialwissenschaft mit hoch- 
entwickelter Technik erhoben, in der es heute Meister gibt, 
die es zu einer wahren Künstlerschaft gebracht haben. Die 
Luftschififahrt ist gleichzeitig zu einem Sport geworden, der 
viele begeisterte Anhänger zählt und dem Vergnügen, aber 
auch der Wissenschaft und der Landesverteidigung dient. 

Es ist nun natürlich, daß damit auch auf dem frucht- 
baren und für die allgemeine Belehrung so nützlichen Felde der 
Reisebeschreibung ein neuer Zweig auftaucht, jener der 
Reisen im Ballon. Merkwürdigerweise hat es bis jetzt ein 
einziges Werk dieser Art in deutscher Sprache gegeben, und 
dieses war nur eine Übersetzung aus dem Französischen, 
das die Luftreisen von verschiedenen Franzosen und 
Engländern betraf 

Um so größerem Interesse wird das hier angezeigte 
Buch eines deutschen Autors begegnen, der nur seine 
eigenen Luftfahrten beschreibt — tatsächlich die erste 
deutsche Sammlung von Fahrtbeschreibungen eines Luft- 
reisenden, der innerhalb weniger Sommer über viertausend 
Kilometer im Ballon zurückgelegt hat. Der junge Luft- 
reisende hat schon eine ganze Reihe von sehr beachtens- 
werten Höchstleistungen auf seinem Gebiete geschaffen. 
So ist er der erste und bis jet^t einz'ge Luftschiffer, dem 
es gelungen ist, von Wien aus im Ballon die Nordsee zu 
erreichen. Seine Fahrt von Wien nach Cuxhaven — 828 Kilo- 
meter in 14 Stunden! — bildet einen glänzenden Rekord. 
Er war der erste und bis nun der einzige, dem es gelang, 
mit einem nur 1200 Kubikmeter fasse öden Ballon mit 
Leuchtgasfüllung 23 V« Stunden in den Lüften zu bleiben, 
und noch höher darf seine erst 1903 vollbrachte Leistung 
veranschlagt werden, in einem nur 800 Kubikmeter fassen- 
den Ballon über neunzehn Stunden ganz allein zu fahren. 

Alle diese Fahrten verzeichnet der Autor des 
reich illustrierten Werkes „4000 Kilometer Im 
Ballon'S Herbert Silberer vom Wiener Agro-Klub. 
Das Werk enthält die ausführlichen Schilderungen aller der 
hochinteressanten Fahrten des jungen Amateur- Aeronauten, 
Schilderungen in jener natürlichen Frische, welche nur der 
unmittelbare Eindruck des Selbsterlebten hervorbringt. 

Das Buch erhält noch bedeutend erhöhten Wert durch 
zahlreiche vorzüglich ausgeführte Wiedergaben photo- 
graphischer Aufnahmen vom Ballon aus, welche 
der Verfasser bei seinen verschiedenen Fahrten gemacht hat, 
und welche nicht allein sehr schöne Landschaftsbilder von 
oben, sondern auch höchst interessante und lehrreiche An- 
sichten des Wolkenmeeres, der Erde durch die Wolken 
umfassen von oben etc. etc. 



lLLGE/V\EfNE 




Die ,, Allgemeine Sport-Zeitung", redigiert von 
Victor Silberer, ist das größte, reichhaltigste und 
verbreitetste Sportblatt in deutscher Sprache. 

Sie zählt zu ihren Amateur- Mitarbeitern die 
Meister und Koryphäen aus allen Sportzweigen. 

Sie berichtet ausführlich und mustergültig über 
die Vorkommnisse auf allen Gebieten des Sports, 
und zwar über: Pferdezucht, Rennen, Reiten, Traben, 
Fahren, Rudern, Segeln, Schwimmen, Eislaufen, 
Schneeschuhlaufen, Schlitteln, Radfahren, Automo- 
büismus, Rolbchuhlaufen, Athletik, Ringen, Turnen, 
Fechten, Boxen, Pedestrianismus, Gymnastik, Fußball, 
Tennis, Lawn Tennis, Polo, Golf, Cricket, Ping-Pong, 
Billard, Luftschiffahrt, Photographie, Schießen, Jagd, 
Zwinger (Hundesport), Fischen, Schach, Theater, 
Kunst, Literatur, Vermischtes. 

Die „Allgemeine Sport-Zeltung** ist das ein- 
zige Wochenblatt in deutscher Sprache, das eine 
■t&ndiffe Spalte für LuftschifTahrt besitzt und 
regelmäßig mehrere Seiten voll Neuigkeiten über 
Ballonwesen und Flugtechnik aus allen Ländern bringt! 

Die »Allgemeine Sport-Zeitung« wird an fast 
allen europäischen Höfen, ferner vom hohen Adel, 
von Sportleuten aller Art, von Militärs, Sport-Klubs 
und -Vereinen, Gutsbesitzern, Großindustriellen, 
Forst- und Landwirten etc. etc. gelesen und ist 
anerkannt als gewissenhaftes und verläßliches Fach- 
blatt. Sie liegt sowohl in Österreich-Ungarn als auch 
in Deutschland in allen größeren Cafes auf. 

Preis für Österreich-Ungarn . . 40 Kronen jährlich 
« « Deutschland 3() Mark « 

Adresse: Wien, I. „St. Annahof*. 
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Modernes Haus für die vornehme Welt! 

130 Wohnzimmer und Salons in allen Größen. 
Mit ganz besonderem Komfort eingerichtet. 

Vorzügliches Restaurant. 

= Ganz exquisite Küche. 

Das prachtvolle Caf6 in unmittelbarer Ver- 
bindung mit der großen Halle des Hauses. 
==== Eigene Hochquellenleitung. ==== 

20 Joch (über loo.ooo Quadratmeter!) 

großer Hotelpark 

mit zwei vorzüglichen 

I^aiirn-Tennis-Plätzen. 

Alle weiteren Auskünfte erteilt bereitwilligst die 

Verwaltung. 

Telegramm -Adresse: „Erzjohann Semmering 





VerantworÜicber Redakteur : VICTOR SILBEREK. 



Druck von CHRIbTÜPH REIbSER'S SÖHNB, Wien V. 
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LUFTSCHIFFER-ZEITUNG 

UNABHÄNGIGES FACHBLATT 
vta 

LUFTSCHIFFAHRT UND FLIEGEKUNST 

SOWIE DIE DAZU GEHÖRIGEN WISSENSCHAFTEN UND GEWERBE. 

BEZUGSPREIS 10 KRONEN JÄHRLICH. MKAÜSOEOBBIM TO» ERSCHEINT JEDEN MONAT. 

PREIS DER EINZELNEN NUMMER 1 K. VICTOR SILBERER. VERWALTUNG: WIEN, 1. ST. ANNA HOF. 

MitteilttD'gflfn aller Art aus dem einschlägigen Gebiete, also über Fahrten, Ereignisse, Versuche, Erfindungen, 
Vorschlag« in Sachen der Luftschiffahrt, Fliegekunst, Wetterkunde und dergleichen, sind uns von jedermann 

stets willkommen. 

MANUSKJUPTB WERDEN NICHT ZURÜCKGESENDET. - ADRESSE FÜR TELEGRAMMS: »SPORTSILBERER WIEN«. 



Nummer II. 



Wien, November 1904. 



III. Jahrgang. 



INHALT : Der KonmQ in St. Petersburg. — Die erste Fahrt des 
■Eros*. — Die WTener September-Hochfahrt. — Internationale 
BaÜonlkbrt Tom Sl. August 19(M. — Von der Weltausstellung in 
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DER KONGRESS IN ST. PETERSBURG. 

In Fortsetzung unserer seinerzeitigen Mitteilungen 
über den internationalen Kongreß für wissenschaftliche 
LuftscbifEahrt sind wir heute in der Lage, das offizielle 
Protokoll desselben zu yeröfTentlichen. Es lautet: 

Erste Vorrersammlung der Mitglieder der inter- 
nationalen Kommission für wissenschaftliche Luftschiffahrt 
am 16/29. August 1904. 

Die Versammlung wurde um IOV4 ^^^ unter dem 
Präsidium des Herrn Hergesell eröffnet. 

Anwesend waren die Herren : Patrick Alexander, 
Assmann, Berson, Er k, Hildebrandsso n, Koppen, 
Kousnetsow, Moedebeck, Palazzo, Rotch, Ry- 
katchew, Shaw, Teisserenc de Bort, Vives y 
Vieh. Herr Palazzo, welcher etwas später kam, über- 
brachte die Grüfie des Obersten Borgalti, der an der 
Teilnahme verhindert war. 

Nach Eröffnung der Sitzung beantragte der Präsident, 
als neue Mitglieder zu wählen: Seine Hoheit den Fürsten 
von Monaco zum Ehrenmitglied und ein Mitglied aus 
der Schweiz; er beantragt, die Wahl dieses Mitgliedes der 
Schweizer meteorologischen Kommission zu überlassen, da es 
sich voraussichtlich um Direktor Billwiller oder Dr. 
Maurer handeln dürfte. Als drittes zu wählendes Mitglied 
schlägt der Präsident den Baron von B assus in München vor. 

Dieser Vorschlag des Präsidenten wird einstimmig 
angenommen. Die Kommission bittet Herrn Rykatcbew, 
an Seine Hoheit den Fürsten von Monaco zu telegraphieren. 

Der Präsident beantragt, für die ganze Dauer der 
Konferenzen einen Ausschuß zu wählen, und schlägt zu 
Sekretären vor die Herren Heintz, Kersnowsky und 
de Quervain, was auch einstimmig angenommen wird. 

Hierauf wird das Tagesprogramm für die einzelnen 
Sitznn^n aufgestellt, und zwar: 

1. Fragen, betreffend die allgemeine Errichtung inter- 
nationaler Beobachtnngsstationen : Montag und, wenn nötig, 
noch Dienstag. 

2. Besondere wissenschaftliche Untersuchungen : Diens- 
tag 9-12. 

Spezielle internationale Unternehmungen: Diens- 
tag 2-4. 



3. Frage der Apparate: Donnerstag 9 — 12. 
Technische Fragen: Donnerstag 2—4. 

4. Entscheidung von Fragen, deren Abstimmung 
seinerzeit verschoben wurde: Samstag. 

Betreffs des Abdruckes der Protokolle erklärt Ry- 
katchew, dafi dieselben auf Kosten der kaiserlichen Aka- 
demie der Wissenschaften in Petersburg gedruckt werden 
können. 

Mit Rücksicht auf die kurz bemessene Zeit der 
Konferenz ersucht der Präsident die Mitglieder, über eine 
Frage nicht länger als 10 Minuten zu sprechen und dem 
Ausschusse ein schriftliches Resumi der Debatte vorzulegen. 
Herr Hergesell regt den ersten Punkt des Pro- 
grammes, betreffend die Kosten der internationalen Ver- 
öffentlichungen, an. Nach einem kurzen Expos6 der Frage 
beantragt er, die definitive Entscheidung auf die letzte 
Sitzung zu verschieben. Die Mitglieder der Kommission 
mögen heute nur ihre prinzipielle Ansicht über diesen 
Punkt abgeben. In Anbetracht dessen, dafi nur durch die 
von Seiner Majestät dem deutschen Kaiser und Herrn 
Chanceliier gespendeten Summen die Veröffentlichung der 
Bände 1900 — 1903 möglich war, und daß die zu diesem 
Zwecke disponible Summe von 22.000 Äf bald erschöpft 
sei, setzt Herr Hergesell die Notwendigkeit auseinander, 
für die Fortsetzung der Herausgaben internationale Fonds 
za gründen. 

An der Debatte nehmen teil: Hildebrandsso n, 
Hergesell, Assmann, Rykatchew, Teisserenc de 
Bort, Koppen, Shaw, Berson, Erk, Vives y Vieh. 
Es wurden hauptsächlich zwei Meinungen vertreten; die 
eine ist, die internationalen Veröffentlidiungen wie bisher 
fortsetzen zu lassen, die andere geht dahin, die Publi- 
kationen — nach den teilnehmenden Staaten getrennt — 
in einheitlicher Form durchzuführen. Die Majorität ist 
für den ersten Modus, da er die Einheitlichkeit, das regel- 
mäßige Erscheinen und das Vergleichen der Resultate 
besser zuläßt. Von anderer Seite wird die Bemerkung ge- 
macht, d.iß der zweite Modus die zur Durchführung nötigen 
Kosten leichter beschaffen ließe. 

Um diese Frage zu untersuchen, beantragt Hergesell, 
ein aus den offiziellen Delegierten der einzelnen Staaten 
bestehendes Subkomitee zu konstituieren, was mit Stimmen- 
cinheit angenommen wird. 

Shaw beantragt, dem Präsidenten den Dank der 
Kommission für die bisher erschienenen Bände auszu- 
drücken. 

Die Sitzung wird um IP/^ Uhr geschlossen. 

Der Präsident : Die Sekretäre : 



H. Hergesell. 



A. de Quervain. 
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Zweite Vollversammlang der Kommissions- 
mitglieder am 16./29. Aagust 1904. 

Die Versammlaog wird Punkt 4 Uhr eröffnet unter 
dem Präsidium der Herren Hildebrand Hildebrandsson 
und Koppen. 

Anwesend sind die Herren: Abels, Alexander, 
Assmann, Bachtin, Berg, Berson, Bamler, 
von Bassus, Bord6, Brounow, Choukewitcb, Du- 
binsky, Engel, Erk, Heintz, Hinterstoisser, 
Hepites, Hlasek, Joukowsky, Kaminsky, Kos- 
minski, Kouznetzow,, Moedebeck, Palazzo, 
Rotcb, Radionow, Rosenthal, Riabouchinsky, 
Schulze, Schmidt, Semkowsky, Teisserenc de 
Bort, Vives y Vieh, Woeikow. 

Die Debatte wird mit dem Antrage Hergesells 
eröffnet, die internationalen Aufstiege an mehreren auf- 
einanderfolgenden Tagen zu veranstalten. 

An der Diskussion nahmen teil: Hergesell, Ry- 
katchew und Rotch, welche alle den Vorschlug unter- 
stützen. 

Herr von Quervain beantragt, sich bezüglich der 
Zeit des Aufsteigens der Versuchsballons zu einigen. 

Nach einer lebhaften Debatte, an welcher sich be- 
theiligen Rykatchew, Assmann, Berson, Hergesell, 
Teisserenc de Bort und Koppen, nimmt man auf 
Vorschlag Köppens den Beschluß an, die Zeit des Auf- 
stieges des Ballons nach der Zeit der synoptischen Karte 
jedes Landes anzugeben. 

Nun spricht Teisserenc de Bort über die Ver- 
loste an Ballons und sagt, daß dieselben nach seinen Er- 
fahrungen im Durchschnitte 4 Prozent betragen. In der 
Diskussion weisen die Verluste in Straßburg, wo man 
immer das Tandemsystem anwendet, 4 Prozent auf. In 
Berlin hat man unter 90 Kautschukballons nur einen ver- 
loren; in Spanien von acht Papierballons alle wieder ge- 
funden; in Moskau sind im Winter unter 26 Ballons 25 
wieder gefunden worden. Es wird bestätigt, daß die Re- 
gistratorkurven auch nach einem Aufenthalte von über 
einem Jahre verwendbar bleiben. 

Moedebeck spricht über die Schwierigkeiten, 
welche die Zollbehörden dem Transporte wissenschaftlicher 
Apparate entgegensetzen, und über deren notwendige Be- 
seitigung. Er beantragt, ein internationales Kommissions- 
siegel zu schaffen, welches von allen Organen der Zoll- 
behörden anerkannt werden müsse. An dieser Debatte 
nehmen teil Rykatchew, Koppen, Hildebrands 
son, Berson, Rosenthal, Bord6. Rykatchew be- 
antragt, diese Angelegenheit der russischen Regierung zu 
unterbreiten. 

Vives y Vieh macht Mitteilung über die Anteil- 
nahme der militärischen Luftschifferstation an den inter- 
nationalen Beobachtungen in Spanien. Sodann ergreift er 
nochmals das Wort, um über den in Burgos beabsichtigten 
Aufstieg eines Luftballons zu sprechen, welcher die totale 
Sonnenfinsternis am 30. August 1905 beobachten soll. Im 
Einverständnisse mit seiner Regierung bietet er einem vom 
internationalen Komitee zu bestimmenden Gelehrten einen 
Platz in seiner Gondel an. 

Auf Antrag des Herrn Rykatchew drückt die Kom- 
mission Herrn Vives y Vieh und seiner Regierung ihren 
Dank aus. 

Teisserenc de Bort und Berson beantragen, 
den 29., 30. und 31. August für einen internationalen 
Aufstieg zu fixieren, was von der Kommission ange- 
nommen wird. 

Die Kommission beschließt, die Protokolle in fran- 
zösischer und die Ergänzungen in jener Sprache zu ver- 
öffentlichen, in welcher sie eingereicht werden. 

Die Sitzung wurde um 6 Uhr geschlossen. 

Die Präsidenten: Die Sekretäre: 



H. Hildebrandsson. 
W. Koppen. 



A. de Quervain. 
J. Kersnowsky. 



Dritte VoUversamlung der Kommissions- 
mitglieder am 17./30. August 1904. 

Die Versammlung wurde um 9^/, Uhr eröffnet unter 
dem Präsidium der Herren Assmann und Palazzo. 

Anwesend waren : Alexander, Abels, von Bassus, 
Berson, Bamler, Bord6, Dorujinsky, Engel, Erk, 
Heintz, Hlasek, Hergesell, Hildebrandsson, 
Hepites, Hinterstoisser, Kosminski, Koppen, 
Moedebeck, Naroutowitch, Rotch, Rosenthal, 
Rykatchew, Stade, Shaw, Schönrock, Sres- 
newsky, Teisserenc de Bort, Vives y Vieh, 
Woeikow. 

A SS mann spricht über das neue Observatorium in 
Lindenberg. 

Im Laufe der Debatte bemerkt Hergesell, dafi 
die Lücke zwischen Drachen und Drachenballons durch 
den Gebrauch kleiner runder Ballons ausgefüllt werden 
könne. Assmann erwidert hierauf, daß dies vielleicht unter 
den Verhältnissen am Bodensee, nicht aber unter jenen 
Berlins möglich sei. 

Rykatchew berichtet nunmehr über die Organi- 
sation der aeronautischen Sektion in Pawlowsk ^ und des 
Observatoriums Konstantin. 

Teisserenc de Bort referiert über die aero- 
nautischen Messungen am Kattegat und im Mittelländi- 
schen Meere. An der Debatte beteiligen sich Hilde- 
brandsson, Shaw und Vives y Vieh. 

Schließlich gibt Hergesell einen ausführlichen 
Bericht über seine Aufstiege mit dem Drachen an Bord 
der Jacht des Fürsten von Monaco. 

An der Diskussion beteiligen sich: Rotch, Pa- 
lazzo, Berson, Vives y Vieh, Koppen, Ryka- 
tchew, Teisserenc de Bort. Woeikow beantragt, 
dem Fürsten von Monaco im Namen der Kommission 
telegraphisch zu danken. Hergesell erklärt, daß dies 
schon in dem Telegramm geschehen sei, welches Seiner 
Hoheit die Wahl zum Ehrenmitgliede mitteilte. 

Die Sitzung wurde um 12^4 Uhr geschlossen. 

Die Präsidenten: Die Sekretäre: 

R. Assmann. A. de Quervain. 

L. Palazzo. J. Kersnowsky. 

Vierte VoUversamlung der Kommissions- 
mitglieder am 17./30. August 1904. 

Die Versammlung wurde um 2^/4 Uhr eröf&et unter 
dem Präsidium der Herren Teisserenc de Bort und 
Viehes y Vieh. 

Anwesend waren: Alexander, Assmann, Abels, 
von Baranoff, von Bassus, Berson, Bamler, Bord^, 
Choukewitcb, Dorujinsky, Engel, Erk, Heintz, 
Hlasek, Hergesell, Hildebrandsson, Hepites, 
Hinterstoisser, Kosminski, Koppen, Moede- 
beck, Naroutowitch, Palazzo, Rotcb, Rosen- 
thal, Rykatchew, Stade, Schulz, Shaw, Schön- 
rock, Sresnewsky, Ty chkie witch, de La Vaulx, 
Woeikow. 

Hergesell ergänzt seinen letzten Bericht und 
spricht von den Aufstiegen der Drachen am Bodensee. 

Sodann spricht Rotch über die Vertheilung der 
Temperatur in den Zyklonen und Antizyklonen. 

An der Diskussion nehmen teil Berson und 
Teisserenc de Bort. 

Assmanu spricht über die Lufttemperatur ober- 
halb von Berlin. 

An der Diskussion nehmen teil Rotch und 
Teisserenc de Bort. 

Berson berichtet über die Resultate der Wind- 
beobachtungen auf dem aeronautischen Observatorium in 
Tegel. 

An der Diskus.sion nehmen teil Rotch und Teisse- 
renc de Bort. 

Herr von Bassus zeigt ein vereinfachtes Fernrohr, 
um die Thermometerablesungen im bemannten Lnflballoo 
machen zu können. 
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Koppen stellt eioen Antrag betreffs der Organi- 
sation von Auf^itiegen mit Drachen in Hamburg. 

An der Diskussion beteiligen sich Assmann und 
Teisserenc de Bort. 

Herr von Baranoff macht den Vorschlag, die 
Frage der drahtlosen Telegraphie auf den Beobachtungs- 
stationen näher zu studieren. 

An der Diskussion beteiligen sich Teisserenc de 
Bort, Hergesell, de La Vaulx. 

Herr von Quervain bespricht die Frage der Beob- 
achtungsstationen im Gebirge. 

Die Fortsetzung der Debatte wird auf die nächste 
Sitzung verschoben. 

Die Sitzung wurde um 4V| Uhr geschlossen. 

Die Piäsidenten: Die Sekretäre: 

L. Teisserenc de Bort. A. de Quervain. 

P. Vives y Vieh. J. Kersnowsky. 

Fünfte Vollversammlung der Kommissions- 
mitglieder am 19. August (1. September) 1904. 

Die Versanmilung wurde um 9^4 Uhr uuter dem 
Präsidium Shaw und Hepites eröffnet. 

Anwesend waren: Assmann, Alexander, von 
Bassus, Bamler, Berson, Bordi. Chiptchinsky, 
£rk, Engel, Fomilyant, Gauer, Hildebrandsson, 
Hinterstoisser, Heibig, Hepites, Heintz, Hlasek, 
Joukowsky, Kosminski, Kouznetzow, Koppen, 
Kaminsky, Moedebeck, Palazzo, Pomortzew, 
Rotch, Rosenthal. Rykatchew, Stade, Shaw, 
Sresnewsky, Schmidt, Teisserenc de Bort, Vives 
y Vieh, Vannary, Woeikow. 

I Rykatchew verliest die Depesche von Seiner 

Hoheit dem Fürsten ^on Monaco, gerichtet an den GroB- 
fuisten Konstantin: ■ Glückwunsche für die Koo ferenz, 
Aufstiege über fünftausend, beste GrüBe.« Er teilt mit, daß 
er auch eine Depesche der Herren Silber er aus Wien 
und Vi olle aus Paris erhalten habe, welche bedauern, 
an dem Kongresse nicht teilnehmen zu können. SchlieB- 
I lieh erklärt Rykatchew, dafi er soeben eine Depesche vom 
Ministerium des ÄuBeren erhalten habe, welche mitteilt, 
dafi die Vereinigten Staaten keinen Delegierten entsenden 
können, nachdem sie keine verfügbaren Mittel hiefür 
hätten, sie hoffen aber eine Privatperson zu finden, die 
dies auf eigene Kosten tun würde. Rykatchew beantragt, 
Herrn Rotch als offiziellen Repräsentanten der Vereinigten 
Staaten zu betrachten. 

Teisserenc de Bort spricht über die Temperatur- 
abnahme in den Zyklonen und Antizyklonen nach den in 
Untersuchungsballons gemachten Beobachtungen. 

Palazzo bespricht die Aufstiege in Italien. 

B am 1er demonstriert das Modell einer neuartigen 
I Gondelbefestigung an dem Ballon, welche es ermöglicht, 
die Gondel bei einer gefährlichen Landung rasch losmachen 
zu könnep. 

An der Diskussion nehmen teil Moedebeck und 
Hinterstoisser, welche bezweifeln, daß 'man die Vor- 
richtung im kritischen Momente funktionieren lassen könne. 

Rosenthal spricht über die Richtigkeit der 
Barometerregistraturen bei den Aufstiegen. 

An der Debatte beteiligen sich Hergesell, Ass- 
mann und Teisserenc de Bort. Assmann bemerkt, 
dafi die an den Anfienseiten angebrachten Vidierschnecken 
mit Federn besser seien als die gewöhnlichen. 

Hergesell spricht über die Wärmekorrektion der 
Aneroide. 

An der Diskussion beteiligen sich Teisserenc de 
Bort, Berson, Koppen, Assmann, Bord6, Rosen- 
thal und de Quervain. 

Die Sitzung wurde um 11 Uhr geschlossen. 
Die Präsidenten: Die Sekretäre: 

W. N. Shaw. J. Kersnowsky. 

S. Hepites. A. de Quervain. 



Sechste Vollversammlung der Kommissions- 
mitglieder am 19. August (1. September) 1904. 

Die Versammlung wurde um 2^4 Uhr unter dem 
Präsidium Rotch und Stelling eröffnet 

Anwesend waren: Alexander, Assmann, von 
Baranoff, Batuchkow, Berson, Bamler, von Bas- 
sus, Bord6, Chonkewitch, Chiptchinsky, Du- 
binsky, Engel, Erk, Gauer, Hildebrandsson, 
Heibig, Hlasek, Heintz, Joukowsky, Koppen, 
Kaminsky, Kosminski, Kraak, Kousnetzow, 
Lipkowsky, Morkotoune, Moedebeck, Palazzo, 
Pomortzew, Rosenthal, Rykatchew, Schönrock, 
Sresnewsky, Schmidt, Stade, Vives y Vieh, 
Vannary, Woeikow. 

Der Präsident teilt mit, dafi Herr Kovanko die 
Depeschen Ihrer kaiserlichen Hoheiten der Großfürsten 
K on st an t in Konstantin ovitchundP et erNikolaje- 
vitch erhalten habe, in welchen diese ihre besten 
Wünsche für die Konferenz ausdrücken. 

Nach Beendigung der Diskussion über die Mitteilungen 
Hergesells in der letzten Sitzung zeigt Rotch einen 
Apparat zur Messung der Geschwindigkeit und der Richtung 
des Windes auf einem in Bewegung befindlichen Ballon. 

An der Diskussion beteiligten sich Teisserenc de 
Bort und Rikatchew, welch letzterer erklärt, dafi 
dieser Apparat die Lösung eines Problems sei, mit dem 
er sich schon lange beschäftigt habe. 

Kousnetzow spricht über die Notwendigkeit, die 
bemannten Ballons hauptsächlich für Forschungen zu be- 
nützen, bei denen die Anwendung eines Beobachters er- 
forderlich ist (elektrische Messungen etc.). 

Hergesell ucterstützt diesen Vorschlag und fügt 
hinzu, dafi man auch bei diesen Beobachtungen die Tem- 
peraturangaben etc. nicht werde entbehren können. 

Rykatchkew spricht über einige Resultate der 
täglichen Beobachtungen mit dem Drachen in der aero- 
statischen Sektion von Pawlowsk. 

De Quervain spricht über die Mittel zur Erlan- 
gung der Vergleichbarkeit der Wolkenbeobachtungen und 
verständigt die Versammlung von den Schritten, die er 
für die neue Ausgabe des Wolkeüatlasses getan hat. 

In der Diskussion meint Hildebrandsson, dafi 
der Atlas in neuer Auflage erscheinen möge und dafi die auf 
die Änderung bezüglichen Vorschläge entweder an ihn selbst 
oder an Teisserenc de Bort gerichtet werden mögen. 

Shaw zeigt ein von D i n e s konstruiertes Instru- 
ment für Drachen. 

Hergesell zeigt das Modell eines Versuchs- 
ballons nach der Strafiburger Type mit einem Dosen- 
Thermographen und einem Bimetall-Thermographen, sodann 
einen neuen Thermographen mit elektrischer Ventilation 
für bemannte Ballons. 

An der Debatte über alle diese Apparate nahmen 
teil: Teisserenc de Bort, Hergesell, von Bassus, 
Koppen, Wo eikow, deQuervain. Teisserenc zeigt eine 
Type seines sehr leichten Apparates für Versuchsballons, 

Pomortzew zeigt seine Apparate zur Bestimmung 
der Richtung und der Geschwindigkeit der Wolken und 
des Ballons und legt auch das Muster eines besonderen 
Gewebes für Ballonhüllen vor. 

Schokalsky gibt einen Überblick jener großen 
Schiffahrtslinien, welche zu Aufstiegen von Drachen auf 
dem Meere verwendet werden könnten. 

Moedebeck ergänzt diesen Vortrag, indem er 
erklärt, diesbezüglich schon mit einigen deutschen Gesell- 
schaften in Verbindung getreten zu sein. 

Vives y Vieh erklärt, dafi der Direktor der Com- 
pagnie transatlantique EspagnoUe, Marquis C o m i 1 1 a s, 
seine Zustimmung hiezu für die Schiffe seiner Gesellschaft 
bereits gegeben habe, worauf die Versammlung beschliefit, 
ihm ihren Dank telegraphisch auszudrücken. 

Lipkowsky ladet die Mitglieder ein, den von 
ihm konstruierten Aeroplan zu besichtigen. 

Die Sitzung wurde um 5 Uhr geschlossen. 
Die Präsidenten: Die Sekretäre: 



A. L Rotch. 
E. Stelling. 



J. Kersnowsky. 
A. de Quervain. 
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Siebente Vollversammlung der Kommissions- 
mitglieder am 21. Augnst (8. September) 1904. 

Präsidium: Hergesell. 

Anwesend waren: Alexander, Assmann, 
Berson, vonBassas, Erk, Hepites,Hinterstoisser, 
Koppen, Kosminski, Kouznetzow, Palazzo, 
Rotch, Rykatchew, Shaw, Vives y Vieh. 

Hergesell bringt über Antrag der Subkommission 
die auf die Kosten der Veröffentlichung bezüglichen Fragen 
zur Verlesung. 

Die internationale Kommission für wissenschaftliche 
Aeronautik hat nach sorgfältiger Prüfung der Frage die 
zwei folgenden Beschlüsse gefaßt: 

1. Um die Veröffentlichung der Beobachtungen auf- 
recht zu erhalten und für die Zukunft zu sichern, bittet 
die Kommission alle Länder, diese Arbeiten tatkräftig zu 
unterstützen. 

2. Die für die Veröffentlichung der Beobachtungen 
in den letzten drei Jahren ausgegebene Summe beträgt 
30.000 Franken, also jährlich lU.OOO Franken Es wäre 
notwendig, daß diese Mittel, welche bisher zu Versuchs- 
zwecken von einem Staate beigestellt wurden, für das Jahr 
1905 auf die diversen Länder, in denen Beobachtungen 
angestellt werden, verteilt würden. Nach der Zahl der 
Staaten, in welchen solche Beobachtungen duichgeführt 
werden, wurden 1000 — 1200 Franken pro Staat genügen, 
um die Fortsetzung der Veröffentlichungen zu ermög- 
lichen. Die vereinbarten Beträge bleiben zur Disposition 
des Präsidenten, welcher für die Verteilung der Exem- 
plare auf jene Länder Sorge tragen wird, welche zum 
Drucke beisteuern. 

Zu diesem Zwecke empfiehlt die Kommission, sich 
auf diplomatischem Wege an jene Länder zu wenden, 
welche an der Konferenz teilnehmen, und sie zu bitten, 
diesem Wunsche zu willfahren. 

Rykatchew bringt sodann den zweiten Beschluß 
der Kommission zur Sprache: 

Die Konferenz betrachtet es als unumgänglich not- 
wendig, daß jedes Land eine stabile aeronautische Be- 
obachtungsstation habe, daß diese Beobachtungen auch 
regelmäßig veröffentlicht werden und nicht, wie es ge- 
wöhnlich der Fall ist, Manuskripte bleiben. 

Auch diesbezüglich empfiehlt die Kommission, sich 
im diplomatischen Wege an die einzelnen Länder zu 
wenden. 

Beide Anträge werden mit Stimmeneinheit ange- 
nommen. 

Hierauf drückt die Kommission Herrn Vives yVich 
und dem spanischen Kriegsministerium den Dank für die 
Einladung aus. Diese Einladung bezieht sich auf die am 
30. August 1905 stattfindende Sonnenfinsternis, zu welcher 
einem Mitgliede des Komitees ein Platz in der Gondel 
des zur Beobachtung aufsteigenden Ballons angeboten 
wurde. Einstimmig angenommen. 

Hergesell macht folgenden Vorschlag: 

Die Konferenz der internationalen Kommission für 
wissenschaftliche Luftschiffahrt, versammelt in St. Peters- 
burg, ist der Ansicht, daß es für den Erfolg ihrer Arbeiten 
von der größten Wichtigkeit ist, das Studium der höheren 
atmosphärischen Luftschichten mittels Ballons und Drache a 
so genau als möglich durchzuführen, und hofft, daß auch 
Rumänien, wo der meteorologische Dienst so gut organi- 
siert ist, an diesen internationalen Aufstiegen teilnehmen 
werde. Einstimmig angenommen. 

Rykatchew bringt das Telegramm des Fürsten 
von Monaco zur Verlesung, datiert vom 3. September aus 
Porta Delyada: »Mit Befriedigung angenommen, Arbeit 
wird fortgesetzt.« 

B e r s o n beantragt folgende Resolution, betrcfi'end die 
Aerostation Pola : Die vierte Konferenz der internationalen 
Kommission für wissenschaftliche Luftschiffahrt ist der 
Ansicht, daß die Gründung einer Station für Drachen in 
Polm, selbst auch in kleinerem Maßstabe, eine große 
Wichtigkeit und Bedeutung für die Entwicklung der 
meteorologiKhen Stationen hätte und eine sehr empfind- 



liche Lücke im Stationsnetze ausfüllen würde. Einstimmig 
angenommen. 

Hergesell beantragt, dem Marineminister und 
dem Kommandanten der baltischen Flotte zu danken. Die 
diesbezüglichen Telegramme wurden in folgender Fassung 
sogleich abgesendet : 

»An den Herrn Marineminister. 
Die internationale Kommission für wissenschaftliche 
Luftschiffahrt, welche an Bord eines ihr in liebens- 
würdigster Weise zur Verfügung gestellten Dampfers eineo 
sehr interessanten Ausflug nach Kronstadt unternahm, 
bittet Eure Exzellenz, ihren ergebenen Dank entgegen- 
zunehmen.« 

»An den Herrn Kommandanten der Flotte und der 
Häfen des Baltischen Meeres. 

Die internationale Kommission für wissenschaftliche 
Luftschiffahrt beeilt sich, Euer Exzellenz ihren ergebensten 
Dank für die ihr zur Verfügung gestellten Dampfer, sowie 
für den glänzenden Empfang auszudrücken.« 

Die Kommission beschließt aufs neue, die Aufstiege 
an drei aufeinanderfolgenden Tagen im April nnd Ende 
August zu machen und die Zeit des Aufstieges in Über- 
einstimmung mit jener der synoptischen Karte zu berechnen. 

Moedebeck und Schokalsky stellen folgenden 
Antrag: 

Die Kommission ist der Ansicht, daß es für das 
Studium der höheren Luftschichten der Atmosphäre auf 
dem Meere von größter Wichtigkeit ist, die staatlichen 
Paketboote, sowie auch die von Schiffahrtsges^lschaften, 
mit Instrumenten und Material für Beobachtungen aus- 
zurüsten und nnd das Schiffspei sonale im Gebrauche dieser 
Instrumente zu unterweisen. 

Die meteorologischen Anstalten, die Aerostationeo 
sowie die wissenschaftlichen Institute der verschiedenen 
Staaten werden ersucht, sich an die einheimischen SchiflF- 
fahrtsgesellschaften mit dem obgenannten Vorschlage zu 
wenden und das Resultat ihrer Gesuche bei der nächsten 
Konferenz bekanntzugeben. 

De Quervain beantragt : 

1. Die Kommission hält es für wichtig, daß die 
internationalen Beobachtungen der Wolken stets durch die 
geübtesten Beobachter vorgenommen werden, und daß man 
sich in der Benennung genau an die internationalen Ver- 
einbarungen halte; auch empfiehlt es sich, mit allen aero- 
statischeo Untersuchungen unbedingt auch Wolkenbeob- 
achtungen zu verbinden. 

2. Die Kommission überläßt es dem Präsidenten, 
die günstiger gelegenen Gebirgsstationen zu wählen und 
sich mit den einzelnen Stationen in Verbindung zu setzen. 

Die Anträge werden einstimmig angenommen. 

Der Großfürst Peter Nikolajevitch wird zum 
Ehrenmitgliede der Kommission gewählt. 

Palazzo beantragt, für die nächste Versammlung 
nur Kommissionsmitglieder einzuberufen und schlägt Rom 
als nächsten Rendezvousort vor. 

Hergesell und de Quervain beantragen, den inter- 
nationalen Publikationen auch eine detaillierte Beschreibung 
der gebrauchten Apparate beizulegen. 

Einstimmig angenommen. 

Die Sitzung wurde um 10% Uhr geschlossen. 



Der Präsident: 
H. Hergesell. 



Die Sekretäre: 
A. de Quervain. 
J. Kersnowsky. 



DIE »WIENER LUFTSCHIFFER -ZEITUNG« 
sollte jedermann abonnieren, der sich für Luftschiffahrt 
und Flugtechnik interessiert, denn er findet darin regel- 
mäßig alles Neue und Wissenswerte aus diesen beiden 

Gebieten. 
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DIE ERSTE FAHRT DES >EROS^ 

»Eros« sollte zum ersten Male die Erde ver- 
lassen, und ich sollte ihn himmelwärts führen — 
so hieß es am 20. August d. J., als zur Feier 
des großen Kaiserfestes im k. k. Prater zu Wien, 
welches wegen des am 18. August nachmittags 
eingetretenen heftigen Gewitters auf den 20. ver- 
schoben wurde, auch ein Ballon des Wiener Aero- 
Klub ins Reich der Wolken wandern sollte. »Eros« 
ist ein ganz neuer, in Wien hergestelJter Ballon, 
er ist der kleinste und schönste Ballon in Wien; 
sein Volumen beträgt nur 600 m', seine voll- 
kommen tadellose, prachtvolle Hülle erglänzt im 
Sonnenschein wie ein großer Stern am Himmel. 
Jene Fahrt sollte also den ersten Aufstieg des 
»Eros« bilden, zugleich meine erste Alleinfahrt, 
meine zehnte Ballonfahrt überhaupt. 

Es ist ein ruhiger, herrlicher, sonniger Sommer- 
nachmittag. Feierlich wölbt sich des Himmels 
Blau über die durch den Regen der letzten Tage 
in den üppigsten Farben prangende Erde. »Eros« 
ist schon ausgelegt, die Füllung kann bereits er- 
folgen, als ich am Klubplatze im Prater erscheine. 
In großer Anzahl umdrängen die schaulustigen 
Festbesucher den eisernen Zaun, der den Klub- 
platz umgibt, des Momentes der beginnenden 
Füllung gewärtig. Auf gegebenes Kommando kommt 
nun Leben und Bewegung in die am Boden liegende 
faltige Hülle des Ballons, dessen obere Hälftesich 
durch das aus weitem Rohre einströmende Leucht- 
gas allmählich vom Boden erhebt. Es ist in der 
Tat ein farbenprächtiger, schöngeformter Ballon. 
der hier zum ersten Male ins Luftmeer taucht. 
Nach vollendeter Füllung erscheint Herr Herbert 
Silberer am Klubplatz, um den Aufstieg des 
Ballons zu leiten. Nach genauer Beobachtung der 
Windrichtung und der Windgeschwindigkeit kommen 
wir zum Entschlüsse, das Schleppseil schon vor 
dem Aufstieg auszulegen, den Anker und das Anker- 
tau aber auf die Fahrt ausnahmsweise nicht mit- 
zunehmen, um dafUr mehr Ballast aufnehmen zu 
können. So kann ich nun mit ungefähr 100 kg 
Ballast die Luftreise antreten, und die Gefahr, 
beim herrschenden ruhigen Wetter eventuell mitten 
in Wien landen zu müssen, war dadurch einiger- 
maßen beseitigt. 

4 Uhr 45 Minuten nachmittags ist es, als 
nach sorgfältiger Auswägung des Ballons, nach ge- 
nauester Prüfung des Auftriebes das Kommando 
»LosI« ertönt und »Eros«, bis dahin von der Be- 
dienungsmannschaft am Korbrand gehalten, himmel- 
wärts zu wandern beginnt. »Auf Wiedersehen I«, 
»Glück abl« ruft man mir zu, während ich mich 
von den am Klubplatz anwesenden Damen und 
Herren verabschiede. Doch auch von allen anderen 
Wienern, die am Festplatz erschienen, nehme ich 
kurzen Abschied, was tausendfaltig mit Tücher- 
schwenken erwidert wird. Immer schwächer wird 
das Rufen der Menge, immer kleiner wird der 
ganze Sportplatz, immer niedlicher werden die 
Leute. Gewohnt, aus Höhen von 5000— 6000 w 



die Erde in all ihrer Pracht und Herrlichkeit zu 
betrachten, führe ich »Eros« behend in ungefähr 
1000 m Höhe über dem Prater hinauf und »Eros« 
trägt mich über das schöne Wien. Eine Flut von 
»Grüßen von den Lüften«, von »Luftschiffergrüßen« 
und »Himmelsgrüßen« auf Karten strömt, vom Korbe 
ausgeworfen, auf die Häuser, Straßen, Plätze und 
Gärten Wiens, über die unser Flug hinweggeht, 
hernieder. Zwei von jenen Karten erreichen noch 
den Prater; die eine wird beim »Grand Etablisse- 
ment Grottenbahn«, die andere bei der »Indianer- 
bude Feigl« aufgefangen. 

Nun widme ich einige Augenblicke einer 
stillen, einsamen Betrachtung der tief unter mir 
liegenden weiten Welt. Ich überblicke vor allem 
von meinem jetzigen Standpunkte aus, ich nähere 
mich ganz allmählich in 1000 m Höhe dem Prater- 
Stern, den ganzen, im herrlichen Festschmuck 
prangenden Prater. Im wirrsten Durcheinander 
tönen die Melodien der verschiedensten Musik- 
kapellen^in etwas verklärter, abgeschwächter Weise 
bis zu mir herauf. Einen ganz besonders 
eigentümlichen Eindruck macht, von der Höhe 
aus gesehen, der Praterstern mit dem von 
ihm ausgehenden, nach allen Richtungen weithin 
radial verlaufenden Straßennetze. In weitem, mäßig 
geschwungenen Bogen durchzieht der Donaukanal 
das nordöstliche Wien; eine schöne Abwechslung 
für den über so vielen Tausenden von Häusern 
schwebenden Ballonfahrer. Breite Furchen im 
Häusermeere Wiens bilden die verschiedenen 
»Ringe« und »Gürtel«. Die Gesamtheit der viel- 
farbigen Häuser, der breiten Straßen, der großen 
Plätze, der schönen Gärten Wiens bildet ein einer- 
seits von den im prächtigsten Grün erstrahlenden, 
waldreichen Ausläufern des Wienerwaldes, ander- 
seits von den blaugrünen Fluten des mächtigen 
Donaustromes umrahmtes unvergleichlich schönes 
Bild. Ich bereue nur, gerade heute Lechners Reise- 
camera zu Hause gelassen zu haben; all jene 
schönen Eindrücke kann ich demnach nur meinem 
Gedächtnisse einprägen. 

Nach diesen Momenten reinsten Naturgenusses 
wendet sich meine Aufmerksamkeit wieder dem 
Inhalt des Korbes zu. Was sich diesmal in dem- 
selben vorfindet, ist sehr wenig. Meine heutige 
Fahrt soll ja nur eine schöne Vergnügungsfahrt 
werden, nach der ich zum Ballonführer ernannt 
werden soll. Es fehlen heute die verschiedenen 
Instrumentenkästchen, welche bei einer wissen- 
schaftlichen Ballonfahrt im Korbe untergebracht 
sind. Was^ich heute von meteorologischen Instru- 
menten mitnahm, ist ein Aneroid, das mir die 
Bestimmung der Seehöhe gestattet. Auch der 
Ballast, den »Eros« zu tragen vermag, ist nicht 
viel. Die von den mitgenommenen acht Säcken 
noch vorhandenen sechs Sack werden gleichmäßig 
im Korbe aufgestellt, damit der Ballon nicht ein- 
seitig beschwert ist. Pläne und Karten von Wien 
und Umgebung werden studiert, um den weiteren 
Verlauf der Reise so gut als möglich voraus- 
bestimmen zu können. 



246 



WIENER LUFTSCHIFFER-ZEITUNG. 



Nr. 11 



»Eros« trug mich inzwischen südlich am 
Augarten vorüber, sodann über den Donaukanal 
zum Franz Josefs-Bahnhof, in einer Höhe von ICOO 
bis 1500 m fliegend. Wir schweben bereits über 
dem Währingergürtel bei Einmündung der Michaeler- 
gasse in denselben. Vor uns liegt nun in der 
Richtung gegen Westnordwesten in schattigem 
Parke ein imposanter Bau mit mächtig gewölbten 
Kuppeln, die, gleich einem Dome südländischer 
Bauart, zur Andacht stimmen. Es ist die Stätte, 
wo die Wiener Sternkundigen in geheimnisvollem, 
stillem Verkehr mit den strahlenden Gestirnen am 
dunklen Nachthimmel die millionenfachen Wand- 
lungen im Reich der Sonnen verfolgen. Nun voll- 
zieht sich auch allmählich ein ganz gewaltiger 
Wechsel in der Szenerie unter dem Ballon. Nach 
unserem Fluge über Gersthof, das durch die große 
Regelmäßigkeit der Anlage seiner zumeist sich 
rechtwinklig kreuzenden, vornehmlich parallel ver- 
laufenden Straßen, durch die Niedlichkeit seiner 
von schönen Gärten umgebenen Häuser ein be- 
zauberndes Bild darbietet, mehren sich bereits die 
Gärten und die häuserfreien Flächen, und gar bald 
werden wir uns vom schönen Wien verabschieden 
müssen. Schon winken im Westen die grünen, 
sonnigen Höhen des Wienerwaldes, während die 
Signatur des östlichen Wien, der Praterstero, schon 
in weite Ferne gerückt erscheint. Das Geräusch 
der Großstadt, das uns während der bisherigen 
Fahrt fast ungeschwächt begleitete, beginnt bereits 
sich merklich zu vermindern. Nun soll ich in 
kurzer Zeit, so will es »Eros«, von der Wehstadt 
weg ins schöne Alpenland verschlagen werden, 
und es soll mich nicht die mindeste Anstrengung 
kosten. Mit majestätischer Ruhe fliegt »Eros« durch 
die Lüfte dahin, um die in die Arme der Natur 
geflüchteten, Einsamkeit und Erholung suchenden 
Wiener im Wienerwalde zu überraschen. 

Von meinem erhabenen, sonnigen Standpunkte 
aus erscheint mir die Erde tausendmal schöner, 
wähn' ich die Menschen auf Erden tausendmal 
glücklicher als unten auf der Erde. Die zarten Ge- 
fühle, welche den Menschen an die Natur fesseln 
nnd welche die Menschen untereinander verbinden, 
erweisen sich in jenen himmlischen Höhen als viel 
idealer und stärker als im Getriebe des Alltags- 
lebens. Da dringen plötzlich die feierlichen Weisen 
einer Waldmusik zu mir herauf und wecken in mir 
ein wehmütiges Gefühl der Einsamkeit und Welt- 
verlassenheit. Die himmlische Freude^ welche ich 
jetzt genieße, ist ungeteilt, denn »Eros«, mein 
einziger Begleiter, versteht mich nicht. Nur ein 
Umstand gereicht mir einigermaßen zum Tröste: 
jene Freude scheint eine geheimnisvolle Macht, zum 
Teil wenigstens, den zeitweise sich zeigenden Be- 
suchern des Wienerwaldes bekanntzugeben. Denn 
allerorts dringt Freude kündender Jubel zu mir 
herauf, und ein Mädchen singt die schönsten Alpen- 
lieder. Welch großer Kontrakt zwischen dem vor 
wenigen Minuten noch wahrgenommenen Groß>tadt- 
lärm und dem vom Herzen kommenden und zum 
Herzen dringendeD innigen und sinnigen Liede in 



einsamer Alpenwelt! Da kommt mir ein Liedchen 
in den Sinn, das ich vor vielen Jahren lernte: 
»Wie ist doch die Erde so schön!« heißt es in 
diesem Liede, und diese Worte finden heute ein 
Echo in meinem Herzen. 

Nun greife ich wieder einmal zur Karte, um 
den Weg auf derselben zu verfolgen, den »Erost 
mit mir soeben in schwindelnder Höhe gewandelt 
Von Gersthof an ging unsere Fahrt dem Dom- 
bacher Park zu, weiters zwischen Pötzleinsdorf und 
Neustift am Wald über Salmannsdorf hinweg, quer 
über das schöne Weidlingbachtal, südwestlich am 
Hermannskogel vorüber. »Eros« erweist sich als 
ein ganz vorzüglicher Ballon, denn nur sehr wenig 
Ballast war nötig, ihn in einer Seehöhe von bei- 
läufig 1500 m fast unverändert zu erhalten. Ich 
werfe farbige Fähnchen aus, um Windrichtung und 
Geschwindigkeit der unteren Atmosphäre zu er- 
forschen, um späterhin meinen Landungsentschluß 
danach zu richten. 

Es ist 6 Uhr abends. Ein prachtvoller Sommertag 
geht allmählich seinemEnde entgegen. Im fernen Westen 
zeigen sich dunkle Abendwolken, die den Strahlen 
der dem Untergange nahen Sonne zum nur allzu- 
frühen Grabe werden sollen. Wie viel Leben, wie 
viel Freude spendeten sie heute I Schon sinkt die 
Sonne in das ihr bereitete, nun rosig erglühende 
Wolkengrab. Nur noch einige Strahlen sendet sie 
uns zum Abschied. Eine ernste Mahnung daran, 
daß die schönsten Stunden, die schönsten Tage 
des Lebens, wie ja das ganze Leben gar schnell 
vergehen. 

Als ich aus meiner Träumerei erwache und 
bemerke, daß wir gar bald den Wiener wald über- 
flogen haben werden, und daß wir uns der gerade 
in unserer Flugrichtung so weit verzweigten Donau 
nähern, drängt mich die in den Niederungen bereits 
eintretende Abenddämmerung zu raschem Landungs- 
entschluß. Soll ich mit »Eros« beim Schein des 
schon hoch am Himmel stehenden Mondes durch 
die stille Nacht zwischen Erd' und Himmel weiter 
wandern? Oder soll ich der interessanten Fahrt 
ins dunkle Ungewisse eine mir noch sichere Lan- 
dung zwischen dem Wienerwald und der Donau 
vorziehen? Wird nicht vielleicht mit der Dunkel- 
heit völlige Windstille einkehren, welche den BaUon 
zwingt, die ganze Nacht hindurch gerade über 
dem tiefen Wassergrab der Donau auszuharren, bis 
die Strahlen der Morgensonne »Eros« wieder höher 
in die Lüfte heben und weitertragen? Oder harrt 
meiner bei eventueller Fortsetzung der Fahrt eine 
Landung in der Donau, ein Kampf mit deren 
Fluten? Noch verfüge ich über hinreichend viel 
Ballast, um alles wagen zu können. Und auf 
»Eros'« Vorzüglichkeit kann ich die kühnsten Hofi- 
nungen setzen. Ich werfe noch eine Karte mit 
»Luftschiffergrüßen« aus, um die Windverhältnisse 
unter dem Ballon beobachten zu können — wie 
mir mitgeteilt worden, fiel diese Karte im Garten 
der »Villa Gloriette« bei St. Andrä-Wördern 
nieder — und ich bemerke, daß die unterste Luft- 
strömung gerade über die Donau führt Mein 
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LandungsentschluB ist nun gefaxt. Dort unten auf 
dem kleinen Acker, in der Enge zwischen dem 
Wienerwald und der an seinem nördlichen Ende 
sich hinziehenden Bahnlinie einerseits und der 
Donau anderseits werde ich landen, nordöstlich 
von St. Andrä-Wördern. 

»Eros« will noch nicht fallen. Ich muß 
einmal kräftig an der Ventilleine ziehen. Wir 
fallen nun. Unheimlich rasch nähern wir uns der 
Bahnlinie. Die Telegraphenleitung darf von dem 
vom Korbe herabhängendeo langen, starken 
Schlepptau nicht berührt werden I »Ballast I« — 
»Ventill« — »Krach I« — »Ventil 1« Der Korb 
liegt, vom Ballon umgeworfen, am Boden, auf 
jenem Acker, den ich in*1200m Höhe zur Lan- 
dung ause^s^hen. »Eros« liegt kraftlos, machtlos 
auf der Erde. Der Anprall des Korbes auf dem 
Boden war etwas stärker als gewöhnlich ; denn der 
Fall mußte beschleunigt werden, wollte ich nicht 
in die nur wenige Schritte vom Landungsplatze 
entfernte Donau fallen. 

Alles ist nun glücklich abgelaufen. Ich ver- 
lasse den Korb und sehe auf die Uhr: die Lan- 
dung erfolgte um 6 Uhr 45 Minuten abends. Da 
naht ein Kavallerieoffizier zu Pferde und gleich 
darauf kommen eilenden Schrittes einige Arbeiter 
von der nicht weit entfernten Ziegelei. Später 
kommen noch in großer Anzahl Sommergäste aus 
dem nahen St Andrä-Wördern, um mich mit 
Fragen zu bestürmen. Als ich mit Hilfe einiger 
Arbeiter den Ballon ordnungsmäßig verpackt habe, 
erstrahlt die Landschaft schon im schönsten Mond- 
licht. Dr. Anion Schkin, 



DIE WIENER SEPTEMBER-HOCHFAHRT. 

Nachdem ich am 20. August allein mit »Eros« 
in nur geringer Höhe über der Erde eine Ver- 
gnügungsfahrt über Wien und den Wienerwald ge- 
macht, von der ich viele schöne Erinnerungen in 
mein Lebensbuch eintragen konnte, wollte ich am 
Vortage der internationalen Simultan-Ballonfahrten 
des 1. September, am 31. August, auch einmal 
eine wissenschaftliche Hochfahrt mit »Jupiter« allein 
(Unternehmen. Der Präsident des Aero-Klub, Herr 
Victor Silberer, gab seine Einwilligung hiezu. So 
kam es zu meiner zweiten Alleinfahrt, zu meiner 
elften Ballonfahrt. Bei dieser Fahrt besorgte ich 
aber neben den wissenschaftlichen Beobachtungen 
auch noch die Führung des 1200 Kubikmeter 
fassenden »Jupiter«. 

Der Morgen ist ruhig und heiter. Ein leichter 
Nebel erfüllt die Atmosphäre. Als ich um 7 Uhr 
morgens den Klubplatz betrete, kommt mir ein 
Klubdiener entgegen und meldet: »»Jupiter« war 
beim Auslegen infifrühester Morgenstunde . infolge 
der Kühle sehr spröde und hat nun zwei große 
Risse in der Nähe des Ventils. Die Klub-Näherin 
ist schon lange bemüht, die Risse zusammen- 



zunähen; der Aufstieg wird sich heute wohl ver- 
zögern.« 

Ich nehm's betrübt zur Kenntnis und eile, die 
Wunden, die »Jupiter« erlitten, zu betrachten. 
Dank der geschickten Hand der bewährten Näherin 
ist der eine jener Risse schon meisterhaft zu- 
sammengenäht und kann bereits mit separatem 
Streifen überklebt werden. Die eine Wunde ist 
geheilt; die zweite soll es auch bald sein. Nun 
kann die Füllung schon beginnen. Ich umkreise 
beständig den langsam sich vom Boden erhebenden 
Ballon, aufmerksamen Auges nach Rissen suchend, 
die noch zusammengenäht und überklebt werden 
wollen. Dean »Jupiter« ist schon ein alter Ballon, 
der bereits viele Fahrten gemacht und viele Wunden 
erlitten hat Da trifft Herr Dr. Valentin am Klub- 
platz ein, um die Leitung des Aufstieges zu über- 
nehmen. Die Füllung ist beendet. 

Man schleppt den Korb herbei, in dem ich 
bereits alle Karten und Pläne und Keller und Küche 
untergebracht habe. Schon hängt der Korb am 
Netzwerk des Ballons, da trägt man den Ballast 
herbei. Zunächst werden 6 große Sandsäcke in den 
Korb gestellt, von denen jeder 25 kg wiegt. Dazu 
kommen 4 Sack mit je 20 kg Sand und endlich 
noch 14 Sack mit je 12 kg Ballast. Es sind dem- 
nach 398 kg Sand als Ballast im Korbe. Nun 
steige ich selbst in den Korb und lasse mir noch 
die verschiedenen meteorologischen Instrumente 
reichen. Ein gutes Heberbarometer zur genauen 
Beobachtung des Luftdruckes wird an einem der 
Seile, an denen der Korb hängt, angebunden, ein 
Assmannsches Aspirations-Psychrometer und ein 
Haarhygrometer werden an einer Leine befestigt, 
die, von der Äquatorialgegend des Ballonnetzes 
ausgehend, einige Meter vom Korbe entfernt herab- 
hängt. Ein Barograph zur kontinuierlichen Registrie- 
rung des Luftdruckes wird schließlich noch an 
einem Korbseil angebunden. Die leeren Instrumenten- 
kästchen füllen nun die wenigen noch freien 
Plätzchen im Korbe. In der Mitte desselben ist 
gerade noch Platz für mich. 

Beim herrschenden ruhigen, fast windstillen 
Wetter können wir getrost das Schleifseil schon 
vor dem Aufstieg auslegen. Das Ankerseil mit dem 
Anker bleibt jedoch am Korbrand befestigt. Der 
Auftrieb des Ballons wird nun geprüft und für 
gut befunden. Jetzt kann die Fahrt beginnen. 

»Los !« 

»Jupiter« ist frei und zieht himmelwärts. Ich 
beuge mich schnell über den Korbrand und nehme 
noch kurzen Abschied von den Anwesenden, ^uch 
der den Klubplatz umdrängenden Menge gilt mein 
Abschied. 

Es ist 9 Uhr 5 Minuten vormittags. Schon 
um 7 Uhr 30 Minuten morgens hatte ich am 
Klubplatz meine meteorologischen Messungen und 
Beobachtungen vor dem Aufstieg gemacht. Um 
9 Uhr 10 Minuten kann ich nun in einer Seehöhe 
von 621 m über der Donau zwischen der Reichs- 
brücke und der Nordbahnbrücke meine erste 
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Beobachtung vom Ballon aus machen. Bei der 
relativ großen Geschwindigkeit, mit welcher 
»Jupiter« bei einer wisBenschaftlichen Hochfahrt in 
die Höhe steigt, müssen die einzelnen meteoro- 
logischen Beobachtungen rasch ausgeführt werden, 
sollen sie jedesmal fUr eine bestimmte Höhe 
gelten. Dazu gehört große Übung. Da wird zu- 
nächst der Nonius am Barometer auf den je- 
weiligen Stund desselben eingestellt, hierauf mittels 
einer Leine das Psychrometer zum Korbe heran- 
gesogen, mit der Geschwindigkeit eines Augen- 
blickes Thermometer und Hygrometer abgelesen 
und notiert, das Uhrwerk des Psychrometers, das 
einen konstanten Luftstrom an den Thermometern 
desseib^i vor überführt, neuerdings aufgezogen, 
sodann wird das Psychrometer wieder losgelassen, 
der vordem eingestellte Barometerstand ab- 
gelesen und notiert, das Ende des Schieilseiles in 
seinem Laufe über der Erde beobachtet und an 
der Hand der mitgenommenen Landkarten werden 
hierauf die Punkte auf der Erdoberfläche bestimmt, 
über die jenes Seilende hinweggeht. Diese Orts- 
bestimmungen ermöglichen nachträglich die Be- 
stimmung der Windrichtung und der Wind- 
geschwindigkeit in gewissen Höhenschichten der 
Atmosphäre. Es wird weiters Wolkenzugsrichtung 
und Wolkengangsgeschwindigkeit über und unter 
dem Ballon, wenn möglich, beobachtet, die Bewölkungs- 
stärke über und unter dem Ballon geschätzt, die 
Form der Wolken bestimmt und die Höhe der- 
selben notiert. Zu all diesen vielen Beobachtungen 
kommt bei einer Alleinfahrt noch die Sorge für 
die richtige Führung des Ballons. 

Der Barograph erleichtert nun die Führung 
ungemein. Ein Blick auf denselben genügt einem 
erfahrenen Luftschiffer, um zu wissen, wie viel 
Ballast ausgeworfen werden muß, um den Ballon 
mit gleichmäßiger Geschwindigkeit in die Höhe zu 
führen. Auch der Ballastverbrauch wird jedesmal 
notiert. Trotz diesen vielen Manipulationen, trotz 
diesen vielen Beobachtungen und Notizen bei einer 
wissenschaftlichen AUeinfahrt, welche namentlich 
in bedeutenderen Höhen bei stark vermindertem 
Luftdruck und großer Kälte eine nicht zu unter- 
schätzende Aibeit bilden, findet ein tüchtiger 
Aeronaut innerhalb fünf Minuten, zwischen zwei 
Beobachtungen, noch Zeit, von seiner erhabenen Stel- 
lung zwischen Himmel und Erde aus auch in stille Be- 
trachtungen über die Schönheit der Erde und die 
Freuden des Lebens zu versinken und all jener zu 
gedenken, die Freundschaft und Liebe mit ihm 
vereinen. Ein gewandter Luftschiffer findet aber 
auch noch Zeit, an Speise und Trank, die er im 
Korbe mitgenommen, zu denken. 

»Jupiter« trägt mich nun nach jener ersten 
Beobachtung über die Donau hinüber und weiter 
stromaufwärts über deren rechtes Ufer. Wir über- 
fliegen Fioridsdorf und Jedlersee und nähern uns 
bereits mit stetig abnehmender Geschwindigkeit 
Lang-Enzersdorf Ich denke schon an eine Lan- 
dung in Mähren oder Böhmen, als plötzlich 
»Jupiterm in einer Seehöhe von 1432 w, genau 



über der Donau zwischen Klosterneuburg und 
Lang-Enzersdorf um 9 Uhr 35 Minuten in seinem 
Fluge nach Nordwesten innehält und bis 10 Uhr 
15 Minuten unbeweglich über der Donau schwebt, 
in dieser Zeit bis zu einer Höhe von 2826 m 
steigend. Von meinem jetzigen Standpunkte aas 
habe ich gegen Westen hin einen prachtvollen Ein- 
blick ins schöne Kierlinger Tal, das ich am 
20. August mit »Eros« überflogen. In südwestlicher 
Richtung zieht sich bis in unabsehbare Femen in 
anmutigen Höhen der Wienerwald hin, stellenweise 
in zarte Nebelschleier gehüllt. Auch Wien liegt 
unter leichten Nebeln. Im Südosten wogt bis zum 
fernsten Horizont ein weites, blendendweißes 
Wolkenmeer, das im^ Süden an ein hoch auf- 
getürmtes, phantastisch geformtes Wolkengebirge 
grenzt, während es im Osten breite weifie Wolkeo- 
streifen umsäumen. Und über das Marchfeld eilen, 
tief unter dem Ballon, einzelne kleine Wolken 
dahin. Parallel mit dem Horizont verläuft im 
Norden ein breiter, grauer Nebelstreifen. 

Um 9 Uhr 35 Minuten lasse ich in langer 
Schlinge die Ankerleine vom Korbe herab. Um 
9 Uhr 45 Minuten gerät »Jupiter« in jener wind- 
stillen Region über der Donau in einer Höhe von 
1637 m plötzlich ins Fallen trotz unablässigen 
Ballastierens. Ich werfe nun den vierten, den letzten 
Sack mit 20 kg Sand aus und »Jupiter« steigt 
wieder höher. Nun verspüre ich Wind und Kühle. 
In 2101 m Höhe fällt »Jupiter« abermals, genau 
um 10 Uhr vormittags. Jetzt mußte ich schon mit 
*dem ersten 25 kg schweren Sack beginnen. Wieder 
bemerke ich Wind und Kühle nach Auswerfen des 
Ballastes. 10 Uhr 15 Minuten ist es, als »Jupiter« 
endlich Miene macht, seine Stellung über der Donau 
bei Klosterneuburg zu verlassen und beginnt, wieder 
zurück nach Wien zu wandern. Bald nachher, kurz 
vor 10 Uhr 20 Minuten vor 3076 m Höhe er- 
reicht die Temperatur der Luft bereits Grad. 
Wir fliegen nunmehr längs des linken Donauufers 
stromabwärts. Als »Jupiter« wieder zwischen Fiorids- 
dorf und Donau schwebt, suche ich von ungefiüir 
3500 m Höhe aus am anderen Ufer der Donau 
auf der Hohen Warte nach jenem Gebäude, das 
ich morgens verliefi, nach dem meteorologischen 
Observatorium Wiens und bemerke in dunkelgrünem 
Parke ganz deutlich den hohen Aussichtsturm des- 
selben. Über dem ersten Bezirk Wiens zieht soeben 
tief unter uns eine kleine Wolke nordwärts. 

Nach 10 Uhr 55 Minuten ist schon der sechste, 
der letzte der großen Sandsäcke zu 25 kg Gewicht 
verbraucht, und nunmehr muß mit dem ersten der 
kleinen Säcke begonnen werden. So erreichen wir 
um 11 Uhr 5 Minuten bereits eine Höhe von 
4502 m bei einer Temperatur von 5 Grad unter Null. 
Jene gewaltigen Wolkenmassen im Süden ragen 
4000 m hinauf; denn jetzt erst vermag ich die 
Höhen jenes formenreichen Wolkengebirges su Über- 
blicken. Trotz des starken Nebels im Westen und 
des großen Wolkenmeeres im Osten kann ich 
gegenwärtig die Donau in ihrem oberhalb und 
unterhalb Wiens so viel verzweigten Laufe von Krems 
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an bis nach Hainbarg, das ganze Tnllnerfdd und 
Eiiarchfeld Übersehen. Ein interessantes, schönes 
Bild ist ^ es fUrwahr, das jetzt 4500 m unter ans 
die Erde bietet Im Mittelpunkte jenes Bildes 
liegt nun Wien. Ein kleines Fleckchen Erde ist's, 
auf dem Wien aufgebaut erscheint. Mit meiner Hand 
bedecke ich es ganz, weun ich dieselbe ausge- 
breitet einen Dezimeter vom Auge entfernt halte. 
Im Südosten lugt unter schön gewelltem, fem ge- 
kräuseltem Wolkenmeere, das im blendendsten Weiß 
kosend das licht der Sonne in sich aufnimmt, eine 
weite Wasserfläche, der Neusiedlersee, aus dunklen 
Wolkenschatten hervor. 

Zam leisesten Rauschen ward schon lange der 
Wiener Stadtlärm. Nunmehr herrscht die feierlichste 
Totenstille. Leblos wähn' ich jetzt die Erde, von 
der ich schon so weit entfernt bin. Wie dei 
Wanderer auf der Erde die Wolken Sonne, Mond und 
Sterne bedecken sieht, so hüllt sich jetzt vor meinen 
Blicken die Erde in Wolken. War jemals jemand 
schon so hoch über Wien? Kein Wölkchen über 
mir, nur unter mir die Wolken! Tiefdunkelblauer 
Himmel wölbt sich über uns bis hinunter in die 
Tiefen des Horizonts. Ich schwebe zwischen Himmel 
nnd Erde im Ballon. Ganz deutlich vemehm' ich 
jetzt eine geheimnisvolle Sprache; es ist die Sprache 
der Nator, die erst in jenen himmlischen Höhen, 
in den Regionen ewiger Ruhe imd Totenstille ver- 
ständlich wird. Unter mir seh' ich auf der Erde 
ein großes Buch aufgeschlagen, mit schönen Bildern 
reich geschmückt, mit einer zum Herzen dringenden 
Sprache; es ist das große Buch der Natur. 

Immer höher taucht «Jupiter« in den blauen 
Äther empor, bis endlich um 11 Uhr 50 Minuten 
aller fUr die Auffahrt verfügbare Ballast aufge- 
braucht ist. Wir haben 5692 m erreicht und eine 
Temperatur von 12*8 Grad Celsius unter Null. 
Hatten wir unten auf der Erde einen Luftdruck 
von 747 mm^ so beträgt derselbe jetzt fast nur 
mehr die Hälfte -davon, nämlich 377 mm. 108 kg 
Ballast habe ich für den Abstieg und für die Landung 
zurückbehalten. Nunmehr lasse ich »Jupiter« fallen. 

12 Uhr mittags ist es, als wir bereits wieder 
in 5000 m Höhe anlangen. 

So ist der Luftschiffer dem Spiel des Windes 
preisgegeben und mit Ballast, Ventil, Schleifseil 
und Anker nimmt er den Kampf mit den feind- 
lichen Elementen auf. Bei einer Hochfahrt weiß er 
nie, wohin er von den oberen Luftströmungen ge- 
trieben wird, in welchem Lande, in welchem 
Reiche er landen wird. Es ist eine höchst inter- 
essante Fahrt ins »Ungewisse«. So glaubte ich 
heute schon, in Böhmen oder Mähren zu landen; 
jetzt ist jedoch unser Flug nach Ungarn gerichtet. 
Ich warf in der höchsten Höhe über der Donau 
zwischen Fischamend und Petronell an langer 
Papierfahne einige Ansichtskarten mit »Himmels- 
grüßen« aus; dieselben wurden aber unweit Brück 
an der Leitha aufgefunden. 

Jetzt ist es Zeit, an die Landung zu denken. 
»Jupiter« faltet sich bereits und rauscht in raschem 
Falle durch die Luft. Ich verpacke die Instrumente 



und binde die Kästchen an die Innenwände des 
Korbes. Unter uns ist ebenes Land mit vielen 
Äckern und Wiesen. Den Fall zu mindern; werfe 
ich zunächst die leeren Flaschen aus, sodann greife 
ich nach den noch vorhandenen Sandsäcken« Ans 
den Dörfern, welche ich im Fallen noch überfliege, 
dringt lauter Lärm zu mir herauf: die Bewohner 
derselben haben den großen Ballon bemerkt. Ich 
sehe jetzt in raschem Fluge die Wolken unter dem 
Ballon zur nahen Donau vorwärts ziehen und ahne, 
daß unten auf der Erde starker Wind herrscht 
Schon durcheilt »Jupiter« die Wolken, die vor- 
mittags im Osten über der Donau schwebten. Im 
Nu sind sie über uns auf blauem Himmel 

Ich werfe den Anker aus, der Anprall des 
Korbes auf die Erde muß sogleich erfolgen. Da ist's 
auch schon geschehen! 

Jetzt geht es nun in wilder Jagd über die 
Äcker dahin, dem Sturme nach. Unablässig ziehe 
ich am Ventil. Der Korbrand wühlt mit großer 
Gewalt die Erde auf, der Korb füllt sich mit 
Erde. So werden wir einige hundert Meter weit 
geschleift, bis »Jupiter« endlich ausgerungen hat. 

Da nahen Feldarbeiter, Sie hatten vergeblich 
versucht, den Anker in den Boden einzurammen. 
Daß ich nach jener tollen Schleiffahrt über die 
Äcker ganz wohlerhalten den Korb verlassen kann, 
ist ihnen unerklärlich. Sie hielten mich für tot. Ebenso 
wundern sie sich, daß auch alle meine Instrumente, 
die ich jetzt dem Korb entnehme, völlig unver- 
sehrt sind. 

Einer von jenen Arbeitern saß auf freiem 
Felde bei seinem Mittagmahl. Urplötzlich fiel Sand 
in dasselbe. Er sah sich um und konnte niemanden 
bemerken. Da vernahm er »Jupiters« Rauschen und 
sah nach oben. Jetzt war ihm alles klar. 

Ich frage nach dem nächsten Orte. Man zeigt 
mir nach Norden, auf Petronell. Die Landung 
war um 12 Uhr 45 Minuten erfolgt. 

Dr. Anton Schiein, 
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Internationale Ballonfahrt vom 31. August 1904 (Vortag). 

Bemannter Ballon »Jupiter« des Wiener Aero-Klubs. 1200 m' Leuchtgas. 



Führer und Beobachter: Dr. Anton Seh lein von der k. k. Zentralanstalt für Meteorologie und Geodynamik. 

Bemerkungen 



Luft- 

Wiener druck ' See* 

Zeit MilU- höhe 
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Tempe- Fench- Dampf- 

ratnr tfgkeit druck 

Qrad C. Prosent Milllm. 
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Klubplatc im k. k. Prater in Wien. Ruhiges, heiteres Wetter. 

Aufstieg vom Klubplatz mit 4X20 hg, 6X25 kg und 14X12 kg, sonach 

zusammen 398 kg Ballast. 
Ober der Donau zwischen der Reichsbrücke und der Nordbahn- 

brücke. 
9 : 15: Zwischen Floridsdorf und Donau. Den zweiten 20 /S;^-Sack aus- 
geworfen. 
9 : 20 : Zwischen Jedlersee und Donau. Im Norden am Horizont 

breiter Nebelstreifen. Über Wien und Wienerwald Nebel. 
Wien nur schwach durch Nebel erkenntlich. 

9 : 29 : Über dem linken Donauufer östlich vom Kahlenbergerdorf. 
Dritter 20 /&^-Sack leer. Mit dem vierten begonnen. 
9 : 36 : Über der Donau zwischen Klosterneuburg und Lang-EnzersdorC 

Ankerleine ausgelegt. Windstille. Im Südwesten werden über 

leichtem Nebel cumuli sichtbar. 
9 : 45: Über Lang-Enzersdorf. Schwaches Summen und Pfeifen von 

Eisenbahnen hörbar. Donau in ihrem ganzen Verlaufe von Tnlln 

bis Hainburg sichtbar. Nach Westen hin prachtvoller Einblick ins 

Kierlinger Tal. Ballon beginnt zu fallen; der vierte 2*) kg-SAsX 

ist ausgeworfen. 
Wind und Kühle verspürbar. Ballon steigt wieder. Mit dem ersten 

25 /&^-Sack begonnen. 
Ballon steht noch immer unverändert über Lang-Enzersdorf. 
10:00 fällt der Ballon wiederum. Der erste 25 *^-Sack geleert und 

mit dem zweiten 25 )Sr^-Sack begonnen. 
Wieder Wind und Kühle bemerkbar. 
Die Donau bietet in ihrem vielverzweigten Laufe von Tulln bis 

Hainburg mit Wien ein prachtvolles Bild. Der zweite 25 /('^•Sack 

leer. »Jupiter« macht endlich Miene, Lang-Enzersdorf zu verlassen 

und wieder nach Südosten zurückzufliegen. 
Es tritt bereits Totenstille ein. 
Die Lokomotivpfiffe werden schon äußerst schwach. Den dritten 25 kg- 

Sack ausgeworfen. 
Der Ballon hält sich nun genau über dem linken Ufer der Donau. 

Der vierte 25 )fr^-Sack ist verbraucht. Mit dem fünften 25 *^-Sack 

begonnen. 
Zwischen Floridsdorf und Donau. 
Wien ist jetzt schon sehr klein geworden. 
Gegen Hainburg zu über der Donau unter dem Ballon stratus und 

kleine Cumul usballen. Im Südwesten über den Alpen mächtige 

Cumulusmassen ungefähr in Ballonhöhe. Der fünfte 25 ir^-Sack ist 

leer. 

10:50: Zwischen Stadlau und Donau. 

Kleine watteartige Wolken im Osten über den Feldern unter dem 

Ballon. Auch über Wien zieht eine solche Wolke nordwärts tief 

unter dem Ballon. Der sechste 25 z&o'-Sack verbraucht. 
11:00: Zwischen Kßling und Donau. 
Es herrscht Totenstille wie zuvor. Der erste 12 >6^-Sack ist leer. Die 

in zirka \ dem vom Auge entfernt gehaltene ausgebreitete Hand 

bedeckt ganz Wien; so klein erscheint Wien schon. 
Gegen Wien ziehen von Süden her kleine cumuli. Zweiter kleiner 

Sack leer. 
Mit drittem kleinen Sack begonnen. 
Der dritte kleine Sack leer. 
Gegen Süden zu der ganze Neusiedlersee zu sehen. Über demselben 

altocumulusartiges Gewölk. 
Es wird kühl. 

Der vierte kleine Sack verbraucht. 
Mit fünftem angefangen. 
Fünfter kleiner Sack leer. 
Die Quecksilbersäule im langen Rühre erreicht bereits das Ende 

der Skala. 
Ballon beginnt zu fallen. 
108 kg Ballast für die Landung reserviert. 
Laudung südlich von Petronell. 

Bewölkung 3*. Cumulus. Sonnenschein. 
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Mittlere Windgeschwindigkeit in der Höhenschichte zwischen: 



160— 819 m 30O km in der Stunde = 83 m 

819—1005 m 240 km w m » « 67 « 

1005—1307 m 6-7 /6w » • • = 19 w 

1307—1432 m 25 8 *m » . . -= 7 2 m 

1432—1637 m 0-0 im ■ . » ='00 m 

1637—2826 m O-Q km • * . = 00 i» 

2826-3542 m 18*0 km * • » «. 50 x» 

3542—4059 m 20-0 km m » » == 56 m 

4059—4418 m 36*0 km * i^ » «100 m 

4418- 

5692— 128 « 15-8 km » . 



in der Sekunde nach NNW { b km in 10 Minuten) 

NNW (2 km • 5 

NW {1 km * 9 

NW (S km • 7 

— {0 km • 9 

— iO km w m 
Sl^ {B km » 20 
SE { b km > 15 

ESE { e km • 10 

ESE &S km »105 



» » = 4'4 m 

Entfernung: Wien— Petronell 36 km nach ESE. 

Dauer der Fahrt: 3 Stunden 40 Minuten. 

Mittlere Ballongeschwindigkeit : 17*6 km in der Stunde =s 4'9 m in der Sekunde. 

Gleichzeitige Windrichtung, Windgeschwindigkeit und Temperatur in Wien, Hohe Warte (202 m): 

Stund 

Windrichtung 

Windgeschwindigkeit : Kilometer 

in der Stunde 

Windgeschwindigkeit: Meter in 

der Sekonde 

Temperatur Grad Celsius .... 

NB. Der Luftdruck ward an einem Darmerschen Heberbarometer beobachtet; zum Vergleiche wurde ein 
Barograph mitgenommen. Die Temperaturen wurden an einem Assmannschen Aspirations-Thermometef gemessen, an dem 
auch ein Haarhygrometer zur Bestimmung der relativen Feuchtigkeit angebracht wurde. Die Berechnung der Seehohen 
erfolgte nach der Formel H = R/glge.T (lg. P— lg. p), wobei R » 287*68 für 4t'2 mm mittleren Dampfdruck der 
ganzen Luftsäule von unten an bis zur kochten Höhe war. Die Schwerekorrektion wegen Erhebung über dem Meeres - 
niveau ist an obigen Luftdruckangaben nicht angebracht. Dr. Anton SchUin, 

- -~ I 

Berichtigung. In der meteorologischen Tabelle der internationalen Ballonfahrt vom 8. Juli ist als Temperatur 
richtig zn lesen: am lö : 25 — OÖ, um 10 : 30 — 1*6, nm 10 : 85 — 2-5. um 10 : 40 — 23« C. Dr. A, S. 
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VON DER WELTAUSSTELLUNG IN ST. LOUIS. 

(Oricrinal-Mlttcilangen.) 

St. Louis, 25. September. 

In kurzen Worten will ich hier mitteilen, was ich 
beim Besuch der Weltausstellung in St. Louis von Aero- 
nantik gesehen und gehört habe. 

In der dem Haupteingang gegenüberliegenden Ecke 
des Ausstellungsplatzes liegt das hochumzäunte Feld für 
den Aeronautic-Concourse; auf dem groBen, leeren Platze 
exerzieren des Morgens die derzeit in der • Worlds-Fair« 
stationierten amerikanischen Marinesoldaten, nur schwer 
lassen sich die Landungsgeschütze durch den weichen 
I^hmboden tiehen, uud es scheint, daß man für diese 
Übnng eigens den Platz gewählt hat. 

Nachmittags pflegt ein Fesselballon (Kugelballon) 
aufzusteigen. So einsam der Platz außen aussieht, regt es 
sich doch in dem riesigen Ballonhaus. In einer Halle stellen 
M. Fran^ois, Mitglied des Pariser AdroClub, und 
M. Contour ihr in Paris gebautes lenkbares Ballon- 
luftschiiT zusammen. Das Gerüst der langen Gondel wird 
gerade rekonstruiert, es besteht aus Holzstaogen mit recht- 
eckigem Querschnitt, welche durch Schrauben mit einander 
verbunden werden. Der Motor, noch halb in der Kiste 
verpackt, ist ebenfalls mitgebracht worden und stammt 
von der Firma Prosper Lambert, Nanterre. Er ist 
vierzylindrig. M. Franfois gab dessen Stärke mit 30 H. P. 
an. Die Ballonhülle, in Lachambres Atelier gebaut, ist 
noch auf der Reise. 

In der zweiten Halle arbeitet Herr T. Benbone 
aus Montanoa an einem lenkbaren Ballon. Sein Goadelgerüst 
bildet ein Netz von Stahlrohren, es ist schon der Motor 
eingebaut, ebenso die Kraftübertragung zu den beiden 
Schrauben, die dicht hinter einander um dieselbe Achse 
in entgegengesetzter Richtung rotieren sollen. Auch liegt 
der dazugehörige zigarrenförmige Ballon bereits aufge- 
blasen in der Halle. Daneben liegt noch ein Kugelballon 
halb aufgeblasen, der gelegentlich zu Freifahrten be- 
nützt wird. 



In einem angrenzenden Schuppen hat Herr Bai du in 
aus San Francisco seine Werkstatt aufgeschlagen. Das 
Gondelgerüst seines Ballonluftschiffes ist aus Holzstangen 
mit dreieckigem Querschnitt gebildet. Der Whiteh^- 
Motor aus Bridgeport, Conn., U. S. A., ist bereits eingebaut 
und es wird nur mehr an der Schraube gearbeitet, die an 
das Ende der langen Welle angesetzt wird. Sein Ballon 
steht -noch in der Kiste verpackt daneben, derselbe ist 
aus St. Francisco. 

Im letzten Abteil erblickte ich einen sehr schön aus> 
geführten Gleitapparat fon Chanute. Derselbe hat zwei 
Flächen übereinander, ein Vertikal- und ein Horizontal- 
Steuer, beide rückwärts. Der Fliegende legt zwei unter der 
unteren Fläche parallel von vorn nach rückwärts laufende 
Stangen unter die Achselhöhlen. Der Apparat ist ganz aus 
Holz gebaut, nur die Verbindungen sind aus kurzen Eisen- 
rohrstutzen. 

Die mit blendendweifiem glatten Stoff bespannten 
Holzrippen bilden die Flächen. 

Herr A v e r y, ein Schüler Chanutes, beabsichtigt, 
den Apparat in dem Aeronautic-Concourse zu benützen, und 
zwar folgenderweise: Der Gleitapparat wird an ein langes 
Kabel gebunden, dasselbe von einer Winde, die von einem 
Elektromotor getrieben wird, aufgewunden. Der Apparat, 
der dadurch herangezogen wird, soll sich mit Hilfe dieser 
Horizon^al^eschwindigkeit heben und dann von der er- 
reichten Höhe herabgleiten. Den Elektromotor und das 
Kabel fand ich bereits vor. 

Im Building of Government sah ich zwei kleinere 
Aeroplane von Lahgley, dieselben werden von Benzin- 
motoren getrieben und unterscheiden sich vom Chanuteschen 
besonders dadurch, daß die zwei Flächen hintereinander 
angeordnet sind. 

Es wurde mir versichert, daß die Konkurrenzen in 
der ersten Hälfte des Oktobers beginnen würden. 

Artur ßoUzmann, 
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EXPERIMENTALSTUDIEN 

über Flächen wideritände in Flüssigkeiten. 

Von Roman König, 

VI. 

Vorgänge nm krumme Flächen. 

Je nach der seichteren oder tieferen Krümmung der 
konkaven Druckseite wird die Wellenlänge der nach 
außen Yibrierenden Moleküle zufolge der gröBeren Auf- 
schlag- und Rückprall Winkel gegenüber der ebenen Fläche 
kürzer. Ein längs der konkaven Fläche nach auOen 
strebendes Molekül wird daher eine geringere Beschleuni- 
gung erfahren, dagegen aber die Vorwärtsbewegung der 
Fläche längere Zeit mitmachen als bei ebenen, in der 
Projektionsebene gleich dimensionierten Flächen. 

Der kürzeste Weg gegen den Rand der konkaven 
Druckiläche liegt jedoch nicht der Flächenkrümmung ent- 
lang, sondern in der Ebene des Flächenrandes; die 
Moleküle müssen in dieser Ebene den stärksten Impuls 
der Druckdifferenz empfangen. Da jedoch die in dieser 
Ebene anlangenden Moleküle ihren Stoß nicht direkt an 
die Fläche, sondern erst durch Vermittluug der dazwischen- 
liegenden Flüssigkeitsschichten abgeben und den Rückstoß 
nur auf dieselbe Weise erhalten können, die dazwischen 
liegenden Flüssigkeitsschichten wieder durch die Flächen- 
krümmnng gehindert sind, diese Dmckimpulse in gerad- 
linige beschleunigte Bewegung umzusetzen, so findet in 
den zwischen Randebene und konkaver Fläche liegenden 
Massen eine Dmckfortpflanznng statt, d. h. es wird nicht 
eine ebene Flüssigkeitsschichte, sondern die ganze, zwischen 
Randebene und konkaver Druckseite befindliche Masse 
mit verschiedenen, den Entfernungen vom Druckminimum 
am Fläcbenrande, d. b. mit den den Potentialen ent- 
sprechenden Geschwindigkeiten nach außen getrieben; die 
mit der Fläche selbst in Berührung bleibenden Moleküle 
haben hiebei die größte Reibung und Deformation auszu- 
halten und werden deshalb die geringste Geschwindigkeit er- 
reichen, wogegen in der Randebene die gröfite Beschleuni- 
gung nach außen herrscht. Deshalb kann man bei den 
entsprechenden Experimenten ganz gut unterscheiden, daß 
die Moleküle unter verschiedenen Krümmungsradien die 
Richtung zum Flächenrande einschlagen. 

Bedenkt man, daß die konkav gekrümmte 
Druckseite das Übergangsstadium von der 
Ebene zum Gefäße bildet, bei welch letzterem auch 
die Seitenwände den gleichen hydraulischen Druck aus- 
snhahen haben wie der Gefaßboden, während eine ebene 
Fläche keine Seitenwände hat, auf welche der in Ge- 
schwindigkeit umgesetzte Flüssigkeitsdmck sich wieder 
SQ hydraulischem Druck kondensieren könnte, zu welcher 
Umwandlung bei der gekrümmten Fläche auch die nötige 
Zeit bleibt, so finden die hierauf bezüglichen Naturgesetze 
durch die vorgeschriebenen Vorgänge und ihre Erklärung 
nicht bloß eine weitere Bestätigung, sondern es dürften 
auch der Znsammenhang und die Übergangsstadien von 
statischem und hydraulischem Druck zur Geschwindigkeit 
eine weitere Aufkläruog gefunden haben. 

Die das Verhältnis der potentiellen zur kinetischen 
Energie betreffenden Studien können im Rahmen vor- 
liegender Ausführungen keine Wiederholung finden. 

Viel komplizierter als die Vorgänge an der kon- 
kaven sind jene an der konvexen Druckseite. Erst 
viele vergleichende Versuche mit verschieden geformten 
ähnlichen Flächen auch in senkiechter Stellung der Pro- 
jektionsebene und in verschiedenen Höhenlagen im Wasser 
lassen die Gründe des Verhaltens der Molekülbewegungen 
um solche Flächen genauer erkennen. Zufolge der geringen 
Reibung und Adhäsionskraft flüssiger Massen werden die 
Molekülbewegungen schon durch die geringsten Druck- 
differenzen in Bewegung gesetzt und wenn verschiedene 
Druckdifferenzen an verschiedenen Orten zugleich oder in 
verschiedenen Zeitmomenten auftreten, so ist die theoreti- 
sche Beurteilung der resultierenden Wirkung so unsicher 
und der mathematischen Behandlung so unzugänglich, 
daß sie nur durch die Empirik auf Grund vorgenommener 
Spezialversuchc mit der betreffenden in Kalkül gezogenen 
Fläche halbwegs zufriedenstellend festgestellt werden kann. 



Unter Annahme gleicher Dimensionen in der Pro- 
jektionsebene, gleicher Vorwärtsgeschwindigkeiten der 
Fläche und gleicher Beschleunigung der Moleküle in der 
Projektionsebene nach außen ließe sich wohl mit Hilfe 
ausgeführter Diagramme wie durch den fühlbaren größeren 
Widerstand der konkaven Druckfläche gegenüber dei 
ebenen schon einigermaßen begründet, voraussehen, dafl 
die konvexe Druck fläche eine raschere Druckvermindemng 
von außen nach innen erfahren muß. Aber die Diagramme 
würden den Tatsachen nicht imm^r entsprechen, denn 
sowohl bei den diesbezüglichen Versuchen als bei ein- 
schlägigen Naturerscheinungen kann man deutlich bemerken, 
daß die Beschleunigung der Moleküle nach außen sich 
wieder veringert, wenn die kreissegmentartig gekrümmte 
Druckfläche einen größeren Bruchteil eines Kngelmantels 
von gleichem Halbmesser umfaßt, ja sogar daß die vom 
Flächenmittel beginnende Beschleunigung wieder in ver- 
zögerte Bewegung der Moleküle nach außen übergeht, wie 
dies beim Krümmungsbogen außerhalb der ebenen Fläche 
der Fall ist. 

Die Erklärung dieses Umstandes liegt — im Gegen- 
satze zur konkav gekrümmten Druckfläche — darin, dafi 
nun mit fortschreitender Flächenkrümmung auch die Auf- 
schlag- und Rückprallwinkel der anlangenden Moleküle 
sich in demselben Verhältnisse verkleinem, als der Winkel, 
den die Tangente der getroffenen Stelle zur Bewegungs- 
richtung der Fläche bildet, kleiner wird und die Moleküle 
demzufolge eher mit der konvexen Fläche parallel fortzn- 
streichen beginnen; hiedurch muß sich zwischen den sich 
mit einer gewissen lebendigen Kraft in gerader Richtung 
von der Fläche zu entfernen strebenden Massen und der 
konvexen Fläche selbst ein Vakuum bilden, das dieselben 
Massen wieder zur Richtungsänderung gegen die Fläche 
hin zwingt, bis sie auf letztere abermals auftreffen. Der 
durch Umwandlung der Beschleunigung in Verzögerung 
resultierende hydraulische Druck wird durch dieses Vakuum 
wieder absorbiert. 

Diese unmeßbar kleinen Vibrationen und Schwiognagt- 
wellen müssen sich zwar der konvexen Krümmung auch 
weiter nach außen hin anpassen, aber unter viel seltenerem 
Auftreffen als bei Ebenen. 

Wenn z. B. konvexe Druckflächen halb eingetaucht 
mit senkrechter Randebene im Wasser vorwärts bewegt 
werden, so daß Luft das nach dem Auftreffen der Moleküle 
entstehende Vakuum ausfüllen kann, so sieht man die 
durch die lebendige Kraft der nach außen getriebenen 
Massen entstehenden Wellen erst dann zur Fläche abfallen, 
wenn das Wellental ein solches Druckminus erzengt, 
welches dem Überdruck der lebendigen Kraft das Gleich- 
gewicht hält. 

Forscht man weiter nach der Lage und Ansdehnung 
des Druckminus bei ganz unter Wasser mit horizontaler 
Randebene nach auf- und abwärts bewegten Flächen, so 
findet man, daß die an der Fläche lagernde krumme 
Flüssigkeitsschichte das Druckminus, welches im ersten 
Momente der Bewegung die Beschleunigung der Moleküle 
nach außen einleitet, ebenfalls am Flächenrande hat, da£ 
aber im nächsten Momente nach Beginn der Bewegung 
sich das Druckminus durch das eben erklärte Entstehen 
eines Vakuums zwischen der konvex gekrümmten Fläche 
und der nach dem Auftreffen unter gleichem Winkel ab- 
prallenden nächstfolgenden Molekülschichte vom Rande 
gegen das Flächenmittel hin ausbildet. Da im nächsten Mo- 
mente schon die lebendige Kraft, mit welcher die ab- 
prallende Molekülschichte von der Fläche weggetrieben 
wird, den Stoß der in der Flächenbewegungsrichtnng von 
vorne anlangenden Moleküle ebenfalls nach außen ablenkt, 
so muß sich nebst der Verkleinerung des Aufschlags- 
winkels und der Abschwächung der Beschleunigungsimpulse 
auch die Druck Verminderung auf einen größeren Raum vom 
Flächenrande gegen die Mitte hin ausbreiten, als bei 
ebenen Flächen. 

Demzufolge kann sich auch der Krümmungsbogen 
nicht mehr weit vom Flächenrande entfernen, wodurch die 
Wirbel gegen die Mittellinie des von der Fläche beschrie- 
benen Raumes rücken, die Menge der der konkaven Savg- 
j Seite nachstiömenden Massen geringer, deren Beschleunigung 
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gegen dieselbe durch den Terengten Raum aber grofier 
werden mn6. 

Die Wirkung der Molekulbewegnng an der kon- 
kaTen Sangseite ist nach denselben gesetzlichen Regeln 
m beurteilen, wie die an der konkaven Druckseite, jedoch 
ist bei allen Saugseiten, wie schon erwähnt, auch der durch 
Reibungs- und Adhäsionswiderstände und Druckfortpflanzung 
entstehende hydraulische sowie der durch das Vakuum 
erseugte statische Druckverlust in Rechnung zu ziehen. 

Ein Überblick über die Wirkung der beobachteten 
Molekülbewegung um krumme gegenüber ebenen kreis- 
mnden Flächen ergibt nun je nach der konkaven oder 
konvexen Flächenkrümmung folgende Resultate: 

I. a) An der konkaven Druckseite: einen längeren 
Weg der nach aufien getriebenen Moleküle, demzufolge 
eine grSfiere Ausbreitung des Druckes gegen den Flächen- 
rand, eine groflere lebendige Kraft der über den Rand 
hinaus getriebenen Moleküle, einen groSeren Krümmungs- 
bogen, eine gröfiere Entfernung der Wirbel, eine gröfiere 
Menge nachgesaugter Massen; 

b) an der konvexen Saugseite: eine gröfiere Menge, 
jedoch geringere Beschleunigung der nachstromenden 
Flüssigkeit, deren kürzerer Molekülweg nach aufien gröfiere 
Ausbreitung des Druckminus gegen das Flächenmittel, 
geringere lebendige Kraft der nach aufien strebenden 
Moleküle, rascherer Wechsel der Wirbel, labiles Druck- 
mittel. 

II. a) An der konvexen Druckseite: der kürzere 
Molekülweg, geringere Beschleunigung und lebendige Kraft 
der Moleküle nach aufien, kleinerer Krümmungsbogen, 
Znsammenrücken der Wirbel; 

b) an der konkaven Saugseite: eine geringere, mit 
grofierer Beschleunigung nachgesaugte Menge Flüssigkeit, 
deren längerer Molekülweg und gröfiere Ausbreitung des 
Druckes und der lebendigen Kraft nach aufien, Zusammen- 
treffen der von beiden Seiten nach außen strömenden 
Massen unter kleinerem Winkel, Aneinanderrücken und 
gioflere Stabilität der Wirbel und des Druckmittels. 

Faßt man dieses Resultat noch enger zusammen, so 
erhält man: 

I. An der konkaven Druckseite eine Vermehrung 
des Druckes, 

an der konvexen Sangseite eine Vermehrung der 
Druckverluste, 

daher eine Vergrößerung der Druckdifferenz zwischen 
beiden Flächenseiten. 

* n. An der konvexen Druckseite eine Verminderung 
des Druckes, 

an der konkaven Saugseite eine Verminderung der 
Dmckverluste, 

daher eine Verkleinerung der Druckdifferenz zwischen 
beiden Flächenseiten. 

Aus diesen Resultaten gegenüber jenen bei ebenen 
flächen folgert weiter, dafi die Widerstände gegen die 
Bewegungsrichtung bei konkaven Flächen im umgekehrten« 
jene bei konvexen Flächen im geraden Verhältnisse zu 
ihren Krümmungsradien stehen, was auch aus dem Ver- 
hältnisse der Anprall- und Rückstoßwinkel der Moleküle 
rar Richtung der Flächenbewegungen hervorgeht. 

Hiezu mögen einige Beispiele und Erfahrungsresultate 
dienen : 

Federn und andere krumme Flächen, ins Meer 
fallende Schüsseln und Teller etc. drehen sich während 
des Sinkens in Luft oder Walser immer rasch derart um, 
dafi ihre konvexe Seite gegen die Bewegungsrichtung, also 
nach abwärts gerichtet ist. 

Ein langsameres Sinken krummer Flächen kann be- 
kanntlich dadurch bewirkt werden, dafi man die konkave 
Flächenseite zwingt, der Bewegungsrichtung, d. h. luch 
abwärts zugekehrt zu bleiben, was durch Tieferlegen des 
Massenschwerpunktes, z. B. durch ein unter dem Flächen- 
mittel mittels mehrerer abzweigendf r Schnüre angebrachtes 
Gewicht, erreicht wird. 

Die Folge hieven ist aber ein heftiges Pendeln oder 
Schwanken der Fläche und des Gewichtes, was auf das 
labile Druckmittel au der oberen (konvexen) .Saug^eite 
zurückzuführen ist. 



Beim Fallschirme wird dieses Pendeln dadurch ver- 
mindert, dafi man demselben im Flächenmittel ein Loch 
läfit, wodurch er dann zur kreisringförmigen krummen 
Fläche wird, bei welcher der durch das Loch entweichende 
Luftstrom die nachstürzenden Massen zwingt, ihren Gegen- 
druck um das Loch hemm mehr gegen den äußeren Rand 
hin auszubreiten, wodurch das Druckmittel stabiler bleibt. 

Am Dachgiebel von Gartenhäusern sieht man öfter 
eine Vorrichtung angebracht, welche aus zwei blechernen 
Halbkugeln besteht, deren senkrechte Flächenräcder durch 
eine horizontale Querstange verbunden sind, die im Mittel 
um eine senkrechte Achse drehbar ist ; die konkave Krüm- 
mung der Halbkugeln ist nach derselben Rotationsrichtung 
eingestellt. 

Aus welch immer für einer Richtung nun der Wind 
bläst, die beiden hohlen Halbkugelu drehen sich stets 
nach ein und derselben Richtung; die konvexe Flächen- 
seite bleibt immer in der Rotationsrichtung vorne. 

Auch durch direkte Versuche in Luft mit hohlen 
Flächen, hölzernen Zahlschnsseln etc. kann man die Be- 
stätigung finden, dafi sich die Luftmoleküle ebenso ver- 
halten wie die des Walsers. Bewegt man eine solche 
hohle Fläche gegen eine schwebende Flaumfeder, so «ird 
letztere auf ähnliche Weise wie bei der ebenen Fläche 
gegen den Rand hin entweichen etc. 

Würde ein komprimierter Stauhügel mit der Fläche 
fortschreiten, so könnte bei gleichen Dimensionen in der 
Projektionsebene keine Druckänderung zwischen ebenen, 
konkav oder konvex gekrümmten Flächen auftreten; es 
müßte möglich sein, Gerüche mit Schüsseln, deren Ränder 
senkrecht gehalten werden, von einer Stelle zur anderen 
tragen zu können etc. 

Wie bei ebenen wird auch bei krummen Flächen 
die Molekülbewegung durch den mit der Tiefe zunehmenden 
statischen Druck in der bereits beschriebenen Weise be- 
einflufit ; ebenso kann aus schon erwähnten Gründen dieser 
Einflufi in Luft nicht von Bedeutung werden, weshalb 
auch vorstehende Beispiele ganz gut angebracht sein 
dürften. 

Dagegen muß wieder bei Versuchen 6der Beispielen 
im Wasser auf die Höhenlage der Fläche besonders Rück- 
sicht genommen werden, und hauptsächlich dort, wo es 
sich um nur teilweise eingetauchte Flächen handelt, da 
eine in der obersten Wasserschichte (im Niveau) auf- 
tretende Druckdifferenz durch den Zutritt von Luft die 
Bildung des Vakuums bloß durch Niveausenkung, den 
hydraulischen Überdruck (über den statischen) durch 
Niveauerhebong ausgleicht; beide Ursachen erzeugen 
Wellen, wobei die bewegten Moleküle zufolge ihres Be- 
harrungsvermögens ihre frühere Richtung so lange bei- 
behalten können, bis sie durch eine andere Strömung ab- 
gelenkt werden. Eine solche andere Strömung entsteht 
zum Beispiel schon durch Abflnfi der Massen ins Wellental, 
und es ist durch ähnliche UmMände eine Irreführung des 
Beobachters nicht ausgeschlossen. Dennoch mnfi zugegeben 
werden, dafi die Druckunterschiede um bewegte Flächen 
an schwimmenden Gegenständen und an den Niveauver- 
schicdenhei en der Flüssigkeit am leichtesten zu er- 
kennen sind. 

Als müheloser Beweis sei daher erwähnt, dafi man 
sich während des Genusses von Suppe oder Kaffee durch 
die Beobachtung der Flüssigkeitsbewegung n und der 
Niveauunterschiede um den bewegten Löffel leicht von der 
Richtigkeit vorstehender Ausführungen überzeugen kann. 

In Zukunft dürfte vielleicht mancher Flugtechniker 
daran agnosziert werden, daß er lange sinnend in seinen 
Jausenkaffee starrt und dabei den halbeingetauchten Löffel 
langsam hin- und herbewegt. — 

Nachdem die physikalischen Gesetze, von welchen 
die Molekülbewegungen abhängen, unveränderlich die 
gleichen bleiben, muß es als ganz selbstverständlich er- 
scheinen, daß bei anderen Flächenkrümmungen und 
Formen sich auch die Wege und Geschwindigkeiten der 
durch die Fläche bewegten Moleküle andern. 

Wenn es auch ganz und gar unmöglich ist, die 
Flussigkeitsbewe^ungen um alle möglichen Arten von 
Flächenformen, -Stellungen und -krümmungen umstäudlicK 
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zu besprechen» so mufi denn doch noch eioiger Haupt- 
arten ausführlicher gedacht werden, ohne deren Ver- 
ständnis der Molekülbewegungen selbst für ein nur ober- 
flächliches Begreifen der Vorgänge um abweichende, 
kompliziertere Flächenkrümmungen keine Aussicht wäre. 
Es bleiben zunächst noch die zylindrisch und dann 
die kegelartig gekrümmten Flächen zu untersuchen, 
worauf die Vorgänge um schräg zur Bewegungsrichtung 
gestellte Flächen der Erklärung unterzogen werden können. 



DIE RIESENBLECHBÜCHSE AN DER RINGSTRASSE f. 

Eine wahrhaft erschütternde Nachricht ist am 
15, Oktober durch die Blätter gegangen. Vom tiefsten 
Schmerze gebeugt, teilen die schwergeprüften Angehörigen 
der Riesenblechbüchse an der Ringstraße der Öffentlichkeit 
mit, daß es dem Allmächtigen gefallen habe, ihr Schmer- 
zenskind zu sich zu berufen, und daß das Projekt, blecherne 
Ballonaufstiege auf der Ringstraße zu veranstalten, nach 
kurzem, freudlosem Dasein und unter vielen schmerzlichen 
Leiden am 14. Oktober, Nachmittag 4 Uhr, in den Armen 
seiner untröstlichen Eltern sanft entschlummert ist. Um 
stilles Beileid wird gebeten. Kranzspenden werden dankend 
abgelehnt. 

Der eigentliche Wortlaut der am 15. Oktober aus- 
gegebenen Parte klingt zwar ein wenig anders, er bedeutet 
aber ganz dasselbe: 

•Durch Umstände veranlaßt, die sich aus dem Fort- 
schreiten der technischen Konstruktionsarbeit ergeben, hat 
das »Komitee für die Erbauung des lenkbaren Luftschiffes« 
in Wien den Entschluß gefaßt, den viel umstrittenen 
Experimentierplatz auf der Ringstraße nächst der Marxer- 
brücke definitiv aufzugeben.« 

Und zur, näheren Erläuterung wird dann noch fol- 
gender Quatsch angefügt: 

»Wie erinnerlich, bestand der Hauptgrund der gegen 
die Zulassung des Experimentes geäußerten Bedenken 
darin, daß durch Brand oder Explosion des gasgefüllten 
Blechkörpers eine gewisse Gefahr für die Objekte ein- 
zelner Anrainer möglicherweise entstehen könnte. Dem- 
gegenüber wurde durch ein autoritatives Gutachten darauf 
hingewiesen, daß die Metallplatten des Luftschiffes einen , 
weit stärkeren atmosphärischen Druck vertragen als den, 
dem sie durch die Füllung ausgesetzt wären. Zudem 
sprachen sich die Vertreter der kompetenten Behörden 
nach Anhörung von Brandtechnikern und wiederholter 
Lokalaugenscheinsvornahme in beruhigender Weise dies- 
bezüglich aus. Einige Proteste wurden auch nicht weiter 
verfolgt. Nichtsdestoweniger wurde von ministerieller Seite 
die Angelegenheit neuerdings aufgenommen und abermals 
eine genaue Prüfung der Eingaben vor Erteilung der 
definitiven Baubewilliguug verfügt.« 

»Die Erbauer des Luftschiffes haben nun das end- 
gültige Resultat nicht abgewartet und sich freiwillig ent- 
schieden, den Platz zu räumen. Mit dem Herannahen der 
rauheren Jahreszeit erschien es nämlich für das Projekt 
forderlicher, eine nach allen Seiten geschlossene, ged eck te 
Experimentierhalle zur Verfügung zu haben, in der alle 
Versuche ungestört von Witterungseinilüssen von statten 
gehen könnten. Die Errichtung dieser Halle an der Ring- 
straße konnte nicht ins Auge gefaßt werden, da die An- 
lage keineswegs provisorischen Charakter tragen sollte. 
Es wird daher an einem anderen, noch zu bestim- 
menden Platze die Errichtung in Aussicht genommen. Die 
Halle soll als konstruktives Ganzes gedacht sein, das mit 
der Form des Luftschiffes übereinstimmt und demselben 
angepaßt ist. Sowohl für die leichte Zu^'änglichkeit des 
Gerüstes bei der Konstruktion, als für die Fliegversuche 
soll technische Vorsorge getroffen werden. Die Konsoli- 
dierung des Experimentes erfordeit natürlich bedeutende 
Mehrkosten, auch die Beschaffung des Pbtzei hangt 



noch von günstigen Umständen ab. Doch hat das Projekt, wie 
versichert wird, in letzterer Zeit in maßgebenden Kreisen 
derartig an Sympathie gewonnen, daß an entsprechender 
Förderung desselben kaum mehr zu zweifeln ist. In techni- 
scher Hinsicht sind die Proben abgeschlossen und 
versprechen ein befriedigendes Resultat. Es handelt sich 
nur mehr, durch wirkliche Versuche die gemachten Er- 
fahrungen praktisch zu verwerten.« 

Diese Erläuterung, ganz im Stile des Beschwichti- 
gungs- und Beschönigungshofrates, ist ein wahre» Wunder- 
werk in ihrer Art. Man weiß, daß das Ministerium, 
durch die vernichtenden fachlichen Artikel in der »Allge- 
meinen Sport- Zeitung« und der »Wiener Luftschiffer- 
Zeitung« veranlaßt, sich selber mit der Sache zu befassen, 
absolut nichts anderes hätte verfugen können, als die 
Einstellung des toUhäuslerischen Unternehmens. Wahr- 
scheinlich hat man den geheimnisvollen Machern, die sich 
offenbar der denkbar größten Protektion erfreuen, nm 
ihnen die Sache möglichst wenig empfindlich zu gestalten, 
einen entsprechenden Wink gegeben und so zahlen sie 
denn jetzt schleunigst »freiwillig« Fersengeld, ehe das 
Ministerium dazu kommt, seine Entscheidung zu verlaat- 
baren. Dem Ministerium wird dadurch die Unannehm- 
lichkeit erspart, die unteren Behörden, die sich in dieser 
Angelegenheit so arg blamiert und kompromittiert haben, 
ausdrücklich desavouieren zu müssen, und den Unter- 
nehmern wird gleichfalls der Schein gegönnt, als wenn 
sie jetzt von selber mit ihrer Blechbüchse vom Ringe 
wieder abfahren würden. 

Nun denn, wir gönnen den Leuten recht gerne 
diesen Schein, in den sie sich jetzt hüllen zu können 
meinen; uns ist es nicht um die Form, sondern nur um 
die Sache zu tun, und in dieser geschieht, was wir im 
Interesse der Bevölkerung Wiens nachdrücklichst verlangt 
haben. Das genügt vollständig. 

Dabei sei aber ebenso unverhohlen aasgesprochen, 
daß es uns riesig leid wäre, wenn mit der Entfernung der 
Anfänge der Riesenblechbüchse von der Ringstraße gleich- 
zeitig das ganze Schicksal dieses Projektes überhaupt be- 
siegelt würde. Das wäre doch zu schade ! Es wäre ja zu inter- 
essant und zu heiter, das kolossale technische Fiasko mit- 
zu erleben, welches bei der wirklichen vollständigen Aus- 
führung des monströsen Blechkastens in sicherster Aus- 
sicht steht, ein seltener Festschmaus für die fachmännischen 
Spötter und eine schier notwendige Lehre für die ver- 
bohrten Köpfe, die für Ballons mit fester Hülle schwärmen! 

Es würde uns daher nur aufrichtig und ganz außer- 
ordentlich freuen, wenn es wahr wäre, was in den obigen 
Erläuterungen allerdings nur in sehr vager Weise in Aus- 
sicht gestellt wurde, daß nämlich irgendwo anders — 
natürlich auf dem Lande und auf freiem Felde — ein 
Haus erbaut und darin das geplante »lenkbare Luftschiff« 
fertiggestellt würde. Wir würden es wahrhaftig allzu 
gerne wirklich vollständig ausgeführt und Versuche — 
versuchen sehen! 

Die Aussichten dazu sind aber leider nur sehr 
schlechte ! Was man bisher am Ring zusammenbaseln ge- 
sehen, hat nur, neben der totalen technischen Hilflosigkeit 
der Experimentatoren, erkennen lassen, daß bei ihnen 
.Schmalhans Küchenmeister ist, daß sie nur über sehr be- 
scheidene Mittel verfügen, und daß sie offenbar nur des- 
halb so auf die Ringstraße erpicht waren, weil sie hoffen 
mochten, für das im Werden begriffene große Werk um 
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so leichter immer wieder neue Mittel von neuen Teil- 
nehmern zu bekommen, wenn die ganze Welt Wiens tag> 
täglich die Fortschritte des Baues vor Augen habe und 
stündlich die Blechplatten zahlen könne, die neu angenietet 
werden. Nun, damit ist's jetzt wohl vorbei und der An- 
blick, den das hergestellte Gerüststück mit dem ange- 
fangenen kleinen Teil des Blechkorpers geboten hat und 
noch bietet, denn es ist noch nicht abgetragen, sah und 
sieht so wenig vertrauenerweckend, ja selbst für jeden 
Laien so stümperhaft aus, daß wohl kein vernünftiger 
Mensch, der das einmal gesehen, den Leuten, die so 
arbeiten, sein gutes Geld zum Verschustern geben wird. 
Nachdem aber die geheimnisvollen Herrschaften, 
welche sich selber ganz anonym als »Komitee für die Er- 
bauung des lenkbaren Luftschiffes« bezeichnen, wie wir 
schon festgestellt haben, zweifellos große Protektion be- 
sitzen und bei uns in Österreich bekanntlich alles mög- 
lich ist, so sehen wir uns veranlaßt, mit Rücksicht auf 
den in den oben zitierten offiziellen Erläuterungen des 
Komitees enthaltenen Passus, »es habe das Projekt in 
letzter Zeit in maßgebenden Kreisen derartig an Sym- 
pathie gewonnen, daß an entsprechender Förderung 
desselben kaum mehr zu zweifeln ist« — zu erklären, daß 
es direkt als ein Verbrechen bezeichnet werden müßte, 
wenn sich irgend ein Ministerium einfallen ließe, aus 
Staatsgeldern auch nur einen Heller diesem blöd- 
sinnigen Projekte in den Rachen zu werfen. V. S. 



WIENER AERO-KLUa 

Mittwoch den 5. Oktober ist anläßlich der all- 
monatlichen meteorologischen Simultanfahrten der Ballon 
»Jupiter« des Wiener Aero-Klubs wieder zu einer wissen- 
schaftlichen Hochfahrt aufgestiegen. Die Auffahrt erfolgte 
um Va^ U^^ ^^^^ b^* ruhigem Wetter und leicht be- 
wölktem Himmel. Der einzige Insasse des Korbes war das 
Klubmitglied Herr Dr. Anton S c h 1 e i n, Assistent der 
meteorologischen Zentralanstalt, demnach Führer des 
Ballons und wissenschaftlicher Beobachter in einer Person. 
Der Ballon erreichte eine Höhe von 5800 m. woselbst die 
Temperatur 17 Grad Kälte betrug. 

Die ganze Fahrt verlief ober einem Wolkenmeer. 
Beim Abstiege, als der Ballon unter die Wolkendecke 
gefallen war, sah Herr Dr. Scblein unter sich die Donau 
mit Altenburg nächst Hainburg. Nun zog der Ballon bei 
sehr schwachem Nordwestwind über das schroffe Henners- 
heimer Felsengebirge. Durch große Ballastopfer — Herr 
Dr. Schiein hatte vorsichtsweise \\i) kg reserviert — wurde 
dem Sinken des Ballons soweit Einhalt getan, daß der 
ganze Gebirgsrücken überflogen wurde. Bei Hennersheim 
aber war der Ballast aufgebraucht und eine Landung in 
einem Weingarten nordwestlich von Edelsthal nicht zu 
vermeiden. Glücklicherweise wurde nur ganz geringer 
Schaden angerichtet. Die Landung an dem nicht weit von 
Deutsch-Altenburg entfernten Orte erfolgte um Vsl2 Uhr. 

Es war dies schon die dritte Fahrt, welche Herr 
Dr. Schiein allein ausgeführt hat und die vierzehnte 
wissenschaftliche Hochfahrt des Wiener Acro-Klubs. 

Der kleinste Ballon des Klubs, »Eros«, ist Samstag 
den 15. Oktober mit Herrn Josef Pol acsek aufgestiegen. 
Herr Polacsek machte seine siebente Luftreise; er fuhr 
allein, um seine Führerqualifikation zu erweisen. Nach 
eineinhalbstündiger Fahrt, während welcher der Ballon 
langsam einen vollständigen Halbkreis über Wien beschrieb, 
landete er vollkommen glatt nächst Stadlau. 

Mittwoch den 19. Oktober fand im »Hotel Imperial« , 
eine zahlreich besuchte Ausschulisitzung statt. Der Präsi- 
dent und der Kassier berichteten über die laufenden An- J 



gelegenheiten. Hierauf^ erfolgte auf Vorschlag des Fahr- 
wart es die Ernennung *de8 Herrn Josef Polacsek zum 
Führer zweiter Klasse. Herr Polacsek wurde lebhaft 
beglückwünscht und gedenkt nun öfters Alleinfahrten zu 
unternehmen, da ihm gerade diese als die interessantesten 
erscheinen. Man beschloß ferner, heuer im November 
noch an den wissenschaftlichen Simultanfahrten teilzu- 
nehmen. Herr Dr. Valentin ist von seiner Erholungs- 
reise zurückgekehrt und dürfte die November - Hoch- 
fahrt leiten. 

Die Generalversammlung des Klubs wird, falls der 
Saal des Ingenieur- und Architekten-Vereines dafür zu 
haben ist, am 14. Dezember stattfinden, und zwar in Ver- 
bindung mit einem Vortrage des Präsidenten Victor 
Silberer über die Ereignisse des Jahres 1904 auf 
aeronautischem Gebiete und die wissenschaftliche Tätigkeit 
des Wiener Aero-Klubs im besonderen. 



NOTIZEN. 

DIE »ECOLE NORMALE d*A6rostation« in Paris 
hat ihre Kurse am 14. Oktober wieder eröffnet. 

DIE PARISER SEKTION des A^ronautique 
Club de France hat einen Seidenballon in der Größe von 
1600 m* erworben. 

GRAF NIKOLAUS DESFOURS-WALDERODE, 
der Vizepräsident des Wiener Aero-Klubs, ist vom Sommer- 
aufenthalte auf seinen Besitzungen in Böhmen wieder in 
Wien eingetroffen. 

HER VE, der bekannte Pariser aeronautische In- 
genieur, hat, wie ein Patentbericht in unserem heutigen 
Blatte zeigt, ein Patent auf einen neuen, verbesserten 
Drachenballon genommen. 

DIE PARISER GASGESELLSCHAFTEN haben 
das Ansuchen der Luftschiffer, ihnen am Tage der Gedenk- 
feier für Le Bon Freigas zu geben, berücksichtigt und 
verlautbart, daß an jede aeronautische Gesellschaft von 
Paris 800 »»' Wassergas gratis abgegeben werden. 

HERR HUGO L. NIKEL, k. u. k. technischer 
Offizial im militärgeographischen Institute, in den flug- 
technischen Kreisen wohlbekannt durch seine langjährigen 
Drachenversuche, hat einen schweren Verlust durch das 
Hinscheiden seiner Mutter, der Frau Josefme Nikel, er- 
litten. Unser herzlichstes Beileid ! 

MITTWOCH DEN 28. SEPTEMBER war die 
erste Abendzusammenkunft dieser Wintersaison von Mit- 
gliedern des Wiener Aero-Klubs im Hotel Imperial. Von 
nun an werden diese zwanglosen Zusammenkünfte wieder 
regelmäßig Mittwoch um 8 Uhr abends stattfinden. Von 
8 Uhr an sind stets einige Mitglieder dort zu treffen. 

SANTOS-DUMONT hat bei Lachambre einen 
neuen Ballon, und zwar einen solchen von eiförmigem 
Schnitt und 2000 m» Inhalt bestellt. Die Bestimmung 
dieses Acrostaten soll nicht in Lenkbarkeitsversueben, 
sondern vielmehr in Experimenten liegen, welche den 
Effekt eines Mittels zur Erreichung langer Fahrdauer er- 
weisen sollen. 

ALVARES, ein Brasilianer, der in London lebt, hat 
eine Flugmaschine erfunden, von der er sich die größten 
Erfolge verspricht. Es ist ein Drachenflieger, dessen tragende 
flügelförmige Flächen 12 m Spannweite aufweisen. . Ein 
zweipferdiger Motor betreibt zwei Propellerschrauben von 
Ib m Durchmesser. Die Schrauben sollen 240 Touren in 
der Minute machen. Die Maschine kann sich nicht von 
selbst vom Boden erheben und soll deshalb mittels eines 
Ballons in die Lüfte getragen und dann aus 1500 m Höhe 
herabsinken gelassen werden .... 

DER LENKBARE BALLON »Prosper- Lambert« 
ist am 15. September in Saint-Louis angekommen. Mit 
der Montierung des Fahrzeuges wurde sogleich begonnen, 
damit dasselbe noch rechtzeitig bereit sei, um an dem 
Wettbewerb der »Lenkbaren« teilzunehmen. Der Aeronaut 
des »Prosper-Lambert« ist A. Moucheraud und den 
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mechaniBchen Teil hat Henri Schneider, einer der 
Arbeiter aus der Fabrik Prosper-Lambert, za besorgen, 
welche den Motor und den Propulsions- und Steuernngs- 
mechanismus des Ballons verfertigt hat. 

IN SAINT-LOUIS hat die Ausstellungsleitung be- 
schlossen, den Zeitraum für den aeronautischen Wett- 
bewerb nicht zu verlängern. Mit 30. September hat der 
Termin geendet, ohne daö ein einziger Konkurrent den 
Plan betreten häcte. Aus dem mit so viel Lärm ange- 
kündigten Wettbewerb ist also richtig ein komplettes 
Fiasko geworden. (Siehe an anderer Stelle des Blattes den 
neuesten Bericht aus St. Louis von Artur Boltzmann.) 

DER KOMMANDANT RENARD, bisher, wie 
man weiß, Leiter des Pariser militär-aeronautischen Labora- 
toriums (Laboratoire des recherches relatives ä l'a^ro- 
Station militaire), bekleidet diese Stelle seit kurzem nicht 
mehr, wie jetzt in den fraazosischen Blättern ausdrücklich 
angezeigt wird. Der Kommandant Renard ist ungefähr 
ÖO Jahre alt und ist seit acht Jahren Bataillonschef. Er 
ist bekanntlich der Bruder des vielgenannten Obersten 
Renard, dessen Arbeiten über die Hebewirkung von 
Schrauben an dieser Stelle wiederholt kritische Besprechung 
gefunden haben. 

DER AfeRO-CLUB von Paris hielt am 29. Sep- 
tember eine aufierordentliche Generalversammlung unter 
dem Vorsitze der Generalsekretärs Georges Besan^on 
ab, bei welcher unter anderem die Erhöhung des jähr- 
lichen Mitgliederbeitrages auf 60 Franken ab 1905 be- 
schlossen wurde. Im Oktober hat der Klub folgende 
Herren unter seine Mitglieder aufgenommen: Marqais de 
la Cornill&re, Comte Rozan, Comte Roger de La- 
tour du Moulin, Vicomte J. le Rouyer de la Fosse, 
Kommandant Dolfus, Alvards Penteado, Fernandez 
Duro und Louis Fouquet. 

DER AVIATISCHE PREIS von Henri Deutsch 
und Ernst Archd^acon, der sich auf 50.000 Franken 
beläuft, wird nach den nun feststehenden Regeln der 
aviatischen Kommission des A^ro-Club in Paris ausge- 
tragen. Der Wettbewerb ist nicht allein für Franzosen, 
sondern für Aviatiker aller Länder offen, nur muß in 
Frankreich experimentiert werden in einem Zeiträume von 
fünf Jahren, vom 1. Oktober 1904 an gerechnet, und die 
Versuche müssen vor der Kommission ausgeführt werden. 
Die Aufgabe ist bekanntlich die Zurücklegung der Strecke 
von im ganzen 1 km mit einer ballonfreien Flugmaschine. 

DER OBERST KOWANYKO, Direktor des russi- 
schen militär-aeronautischen Parkes, reist, wie man uns 
mitteilt, mit acht Ballons nach der Mandschurei, um das 
Ballonmaterial auf dem Kriegsschauplatze zu verstärken. 
Die militär-aeronautische Abteilung, die Kowanyko kom- 
mandiert, führt auch Wasserstoflfgeneratoren neuartiger 
Konstraktion, die zwar ein geringes Gewicht haben und 
nicht viel Platz beanspruchen, aber die Herstellung des 
Grases verteuern. Es heißt, daß 900 g Aluminium, 1 k/r 
kaustisches Natron und 4 l Wasser zur Bereitung von 
1 m' Wasserstoff dienen soll, und daß die Kosten für 
diese Menge etwa 7 bis 8 K gleichkommen. 

EINE DER NEBENKONKURRENZEN in Saint- 
Louis stellte den Teilnehmern bekanntlich die Aufgabe, 
vom Ausstellungsplatz aus möglichst in die Gegend von 
Washington zu gelangen. Die Entfernung zwischen den 
beiden Städten beträgt ungefähr 16"0 km. An dieser 
Wettfahrt um 50CK) Dollars haben am 27. Juli nur zwei Kon- 
kurrenten sich beteiligt Der Glücklichere von den beiden 
— Tomlinson — kam nicht weiter als etwa 300 */w, 
und seither hat keiner mehr den Versuch gemacht, die 
Siegespalme, d. h. die 5000 Dollars, zu erringen. Also 
hier wie bei bei dem »großen Wettbewerb« des Flug- 
und lenkbaren Luftschiffes: ausgiebiges Fiasko. 

VOM NEUEN ZEPPELIN -BALLON berichten 
französische Zeitungen: »Das neue Ballonluftschiff des 
Grafen Zeppelin geht rasch seiner Vollendung entgegen. 
Man glaubt, daß es bis zum Schlüsse dieses Jahres fertig 
sein wird. Vierzig Männer arbeiten daran unter der per- 
sönlichen Leitung des Grafen. Der neue Ballon wird 
etwas kleiner sein nh der frühere, dessen Fassungsraum ' 



10.000 m' war; dagegen werden die Motoren diesmal 
stärker sein (zusammen 8) H. P.). Das Luftschiff wird zwei 
Grondeln besitzen und acht bis zwölf Personen tragen 
können; es würde sich aber so adaptieren lassen, daß es 
wenigstens zwanzig Personen befördern koonte.c 

JEDEN AUGENBLICK taucht jetzt in Paris eio 
neuer aviatischer oder Gleitapparat anf. Das Neueste aof 
dem Gebiete ist die Dessimondsche Maschine. (Eigent- 
lich ist es unvorsichtig zu sagen »das Neueste«; denn 
während man das schreibt, ist ja längst schon wieder 
irgendwo so ein Gleitapparat aus der Erde geschossen.) 
Der Apparat ähnelt an Gestalt der Fledermaus. Spann- 
weite der Flügel 14*6 m, Länge 5*5 m ; zwei Schrauben von 
2 m Halbmesser befinden sich vorne; Steuer, hinten an* 
gebracht, 21 m lang, 08 m breit; Hotchkiss-Motor 20 HF. 
Der Apparat ist im Hinblick auf den von der aviatischen 
Subkommission des Airo-Club organisierten Wettbewerb 
gebaut worden. 

DER »RESTE-A-TERRE« in Paris, d. L der nie 
aufsteigende lenkbare Ballon »La Ville de Paris« des 
M. Deutsch, genofi bisher wegen seiner Eigenschaft, 
immer hübsch auf der Erde zu bleiben, den Ruf der Ge> 
fahrlosigkeit. Jetzt hat der genug verspottete Ballon be- 
wiesen, daß er, wenn er auch nicht aufsteigt, doch auch 
seine Gefahren birgt: Mar ch and, ein Arbeiter, der in 
der Halle beschäftigt war, erkrankte plötzlich unter Ver- 
giflungserscheinungeu. Sein Zustand, der anfangs nicht 
besorgniserregend erschien, verschlimmerte sich nach 
einigen Tagen, und Marchand starb. Er war durch aus- 
strömenden Wasserstoff — offenbar verunreinigtes Prä- 
parat — vergiftet worden. 

DIE COUPE ARCHDfeACON, der von dem Pri- 
sidenten der aviatischen Kommission in Paris gestiftete 
Kunstgegenstand, ist am 17. Oktober «von dem Hause 
Barbedienne dem A^ro-Club zugestellt worden. Es ist 
ein sehr schön ausgeführter Pokal im Stile Louis XV. 
im Werte von zirka 2000 Franken. Wer vor der Kom- 
mission einen Flug von 25 tft Länge ausführt, gelangt in 
den Besitz des Preises, unter der Bedingung, daß die 
Neigung des Gleitfluges geringer war als 25 Prozent oder 
14 Grad. Der Pokal ist ein Wanderpreis, geht also immer 
in die Hände desjenigen über, der die Leistung des Vor- 
gängers überbietet. Nur wenn der Preis zwei Jahre un- 
unterbrochen bei einem Konkurrenten verbleibt, wird er 
Eigentum desselben. Der Preis wird übrigens erst aus- 
gefolgt, wenn er definitiv gewonnen ist. 

DER UNGARISCHE AERO-KLUB in Budapest 
hat die Anschaffung eines kleineren Ballons von 700 — %)0 
Kubikmetern beschlossen, da man glaubt, mit einem 
solchen den Mitgliedern billigere und daher öftere Auf- 
fahrten ermöglichen zu können. Diese Idee ist aber eine 
nur scheinbar richtige, in der Praxis stellt sie sich ge- 
wöhnlich als eine Täuschung heraus. Wer nicht das nötige 
Geld und die richtige Passion hat, fahrt mit dem kleinen 
Ballon ebensowenig, wie mit dem gröfieren. Nach unseren 
langjährigen Erfahrungen ist es immer noch viel leichter, 
eine Gesellschaft von zwei, drei oder vier Personen zu 
einer gemeinsamen Auffahrt mit einem großen Ballon zu- 
sammenzubringen, als einen Amateur zu veranlassen, 
allein mit dem Führer in einem kleineren Ballon aufzu- 
steigen, wobei die Fahrt für den Einzelnen im ersteren 
Falle auch noch das Billigere ist. 

DER 4000 FRANKEN-PREIS, welchen Santos- 
Dumont, als er durch die Umschiffung des Eiffelturmes 
den Deutsch-Preis gewonnen hatte, seinerzeit für dasjenige 
Mitglied des A^ro-Club gestiftet hat, welches ihm sein 
Bravourstück zuerst nachmachen würde, führte bisnnn im 
Tresor des A^ro-Club ein ungestörtes Dasein, denn 
niemand wagte auch nur den Versuch, diesen Preis zo 
erringen. Da sich bisher auch nicht ein einziger Bewerber 
gemeldet hat, teilte Santos-Dumont am 29. September dem 
versammelten A^ro-Club mit, daß er sich entschlossen 
habe, den Preis in eine Prämie für eine Dauerfahrt um- 
zuwandeln. Die 4000 Franken soll dasjenige Klubmitglied 
erhalten, dem es zuerst gelingt, im Freiballon oder sonst 
irgend einem Luftfahrzeug 48 Stunden in der Luft si 
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bUtbcQ. Die AJbfabrt des koBkarriereaden Ballons mofi 
von zwei Klabmitfliedern kootrolUert werden. 

M. JANETS vom Parifer A6ro-Club bewies kürz- 
lich in gelungener Weise seinen Scharfblick als Ballon- 
lihrer. Im »Eden« (80ü m*) fuhr er mit MUe. H616ne 
Girandeau, M. Paul Tissandier und noch einem 
Passagier am 12 Oktober um ^/,11 Uhr vormittags auf. 
Wenige Minuten darauf verktindigte der Fährer seinen 
Geflihrten, dafi sie am Abend im Schlosse von La Sistite 
speisen wurden, welches 15 im südlich von Blois liegt 
ond der dem Fraulein Giiandeau gut bekannten Familie 
Hamot gehört Richtig passierte der »Eden« um 3 Uhr 
15 Minuten die Loire in der Gegend von Blois und 
landete an der Waldgrenze zwischen ChaiUes und Cour- 
chevemy, nur wenige Kilometer von La Sisti&re. Durch 
einen entgegenkommenden Chauffeur von der Landung be- 
nachrichtigt, eilten M. und Mme. Hamot im Automobil 
2UI Stelle, um die Luftreisenden ins Schloß zu führen, 
wo ein lustiges Diner stattfand. 

DER INGENIEin^ EIFFEL, Erbauer des nach 
ihm benannten Turmes, hat vor einigen Monaten bekanntlich 
einer Kommission des Pariser A6ro-Club das Projekt 
eines »Aerodroms« zur Ausprobierung von Flugwerken 
vorgelegt. Dieses »Aerodrom« sollte mit Benützung des 
Eiffelturmes gebaut werden und der Hauptsache nach in 
einer Art Hängebahn bestehen, an welcher der zu ver- 
suchende Flugapparat herabgleiten und dabei durch eine 
tntomatische Vorrichtung auf seinen Auftrieb geprüft 
werden sollte. M. Eiffiel erklärte damals, die Kosten der 
Herstellung dieses »Aerodroms«. etliche 20.000 Franken, 
selbst tragen zu wollen, wofern sich wenigstens ein 
Experimentator im vorhinein anmelden würde. Seit der 
Anzeige dieses generösen Vorhabens in den Zeitungen 
hat sich noch immer niemand gemeldet, und so wird es 
kaum zur Ausführung der Idee kommen, die, als sie auf- 
tauchte, so lebhaft begrü6t wurde. 

DIE VERSUCHE mit drahtloser Telegraphie auf 
dem Eiffielturm in Paris, von deren Einleitung wir 
seinerzeit berichteten, haben, so teilt man uns mit, nicht 
die erwarteten Resultate ergeben. Man schreibt diesen 
Mißerfolg dem Umstände zu, dafi der Turm mit einem 
Blitzableiter versehen ist, welcher die Drahtenden, deren 
man sich zur Fnnkentelegraphie bedient, überragt. Man 
wird sich über die Verhältnisse bald im klaren sein, denn 
^genwSr^ig — Ende September — sincf gerade Ex- 
perimente am gleichen Orte, nämlich auf dem Champ de 
Mars, aber mit einem Kaptivballon im Gange, der leicht 
über 300 m hinaufgelassen werden kann und den Draht der 
Wirkung des Blitzableiters entzieht. Man hofft, auf Ent- 
fernungen bis zu 1600 km Nachrichten senden zu können. 
In Chicago hat ein Turm von 300 m Höhe, dessen Spitze 
nicht einen Blitzableiter, sondern das Drahtende desTele- 
graphieapparates trägt, vorzügliche Resultate ergeben. 

DER OBERST RENARD bat mit seinen am 
23. November 1903 aufgestellten Thesen, in denen unter 
anderem behauptet wurde, daB bei Verrlogening des 
Motorengewichtes auf 1 k^ pro Pferdekraft mit Hilfe der 
Hebeschraube eine Nettohebeleistung von 160.000 ^^, 
schreibe: hundertsechzigtausend Kilogramm, zu erzielen 
wäre, nicht allein in Herrn Paul P ach er einen Wider- 
leger gefunden, auch in den Kreisen der französischen 
logenieure haben die Ausführungen Renards mancherlei 
Bedenken erregt. M. Maurice Taffoureau hat in den 
Berichten der Akademie der Wissenschaften eine Abhand- 
lang veröffentlicht, in welcher er Renards Auslassungen 
von ähnlichen Gesichtspunkten wie unser Fachmann Herr 
Fächer verurteilt. Er stellt insbesondere fest, da6 ja die 
Widerstandsfähigkeit des zur Herstellung der Hebe- 
schrauben verwendeten Stahles nicht unendlich ist. Diese 
Bemerkung dient ihm als Ausgangspunkt zur Einführung 
einer bedingenden Gleichung, welche das fabelhafte Ge- 
wicht von 160.000 *^ auf 677 >&^ reduziert. 

DER RUSSISCH- JAP ANISCHE KRIEG hat das 
ohnehin lebhafte Interesse für das Problem der lenkbaren 
Luftschiffe neuerdings mächtig angeregt. Die großen Vor- 
teile der Terrainrekognoszierung mittels des Ballon captif 



haben naturgemafi den Wunsch erweckt, mittels lenkbarer 
Luftschiffe, die dem Feinde entgegengesendet werden, 
Stellung, Stärke, womöglich auch Absicht des Gegners zu 
erforschen und dem Kommandanten so ein klares Bild der 
feindlichen Situation noch zu einer Zeit zu geben, wo er 
im Stande ist, Gegenmaßregeln zu ergreifen. Dieses Ideal 
zu erreichen, war und ist das fieberhafte Streben zahl- 
reicher Erfinder. Einer dieser vielen ist Dr. Stokitsch 
— ein gewesener Schüler dermilitar-medizinischen Akademie 
in St. Petersburg — welcher sich in letzter Zeit vor- 
wiegend mit flugtechnischen Fragen beschäftigte; er hat 
der rassischen Regierung ein Projekt unterbreitet, von 
dessen Durchführbarkeit er auf Grund theoretischer Er- 
wägungen und auch praktischer Erfahrungen überzeugt ist. 
Das Geheimnis der Erfindung will er vorläufig nur der 
russischen Regierung offenbaren. 

»FÜR ASTRONOMISCHE ZWECKE«, so schreibt 
mau uns aus Paris, »hat der Luftballon bisher nicht viel 
Verwendung gefunden, doch erobert er auch auf diesem 
Gebiete nach und nach Terrain. Vor einigen Wochen 
legte M. Deslandres, Mitglied des Institutes und 
Astronom am Observatorium von Meudon, seinen Kollegen 
einen Vorschlag zur Bildung einer Gesellschaft vor, deren 
Ziel das Studium der Sonnenoberfläche wäre. Es wäre 
viel zu weitläufig, auf die Details des Projektes ein- 
zugehen, doch so viel sei gesagt : eine der wichtigsten Be- 
dingungen, die Deslandres aufstellt, ist die der Kontinuität 
der Beobachtungen. Nur wenn unausgesetzt beobachtet 
wird, können die Gesetze der Veränderungen, die sich 
vollziehen, und namentlich auch deren Einflüsse auf die 
verschiedenen meteorologischen Phänomene festgelegt 
werden. Diese Forderung führte den Gelehrten ganz 
natürlich zur Empfehlung der Verwendung von Ballons 
sowohl zur Beobachtung der Sonnenoberfläche als zur 
Bestimmung der Sonnenkonstanten. Diese Frage ist 
übrigens auch auf dem Petersburger Kongreß aufgerollt 
worden und sie kann nicht verfehlen, die Aufmerksam- 
keit der Physiker auf sich zu ziehen.« 

AUS STOCKHOLM ist am Nachmittag des 
27. September der Ballon »Andree« der aeronautischen 
Gesellschaft mit mehreren Insassen aufgestiegen, und es 
gelangte bis zum nächsten Tag mittags keine Nachricht 
von dem Ballon an den Aufstiegsort, so da6 man dort 
über das Schicksal des Ballons schon ängstlich wurde. 
Dann meldete aber ein Telegramm, daß die Fahrt 
glücklich abgelaufen ist und nach zwölfstündiger Dauer 
um Vs^ U^f ^^^^ ^'^^^ Meilen von Oernskoeldsvik geendet 
hat. Aus Stockholm selbst wird uns mitgeteilt : »Der neue 
Ballon »Andr^e« der »Svenska aeronautiska Sällskapet«, 
welcher am 27. September von Stockholm aus seine erste 
Fahrt gemacht hat, faßt lf>0) m*; es ist ein Ballon ohne 
Netz, mit Gurt und Reißbahn versehen. Die Teilnehmer 
der ersten Fahrt waren der Ingenieur Fraenkel (Führer), 
der Meteorolog Dr. V e s t m a n und der Literat S i g u r d h, 
Die Reise dauerte zwölf Stunden und endigte bei Oern- 
skoeldsvilc, ÖO Meilen nördlich von Stockholm. Ein wich- 
tiger Beschluß ist von der Leitung des genannten Vereines 
gefaßt worden : die »Svenska aeronautiska Sällskapet« soU 
von nun an regelmäßig am ersten Donnerstag jedes Monats 
an den internationalen Simultanfahrten teilnehmen « 

WAS FÜR DROLLIGE KÄUZE es gibt, erhellt 
aus Folgendem: Ein Herr R. K. in Leipzig offeriert uns 
einen Artikel »über die Bedeutung der Flugmaschine in 
zukünftigen Kriegen«. Wir antworten, daß wir über die 
Aufnahme eines Artikels nur entscheiden können, wenn 
uns derselbe vorliegt, übrigens sei aber eine Besprechung 
der Bedeutung der Flugmaschine in zukünftigen Kriegen 
nur eine Phantasie, so lange man noch keine Flug- 
maschine habe. Darauf grollt uns nun der Mann, der 
offenbar kein Geld auf eigenes Briefpapier hat, auf der 
Rückseite des ihm gesandten Briefes mit folgenden Zeilen 
an : »Leipzig, 2., Sophienstraße 2, den 2d. September 1904. 
Ich bin erstaunt, daß man in Ihrem Verlag noch nicht 
einmal weiß, daß wir längst Flugapparate und auch 
schon Flugmaschinen besitzen, doch keinen Menschen 
seither fanden, der diese lenken konnte. Übrigens ist es 
sehr leicht möglich, daß längst eine Militärmacht eine 
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lenkbare Flugmascbine besitzt. (!) Betreffender 
Staat wird dies selbstverstSodlicb als Kriegsgeheimnis 
betrachten. Daß die Mächte' die Bedeutung kennen, geht 
daraus hervor, daß ich selbst eine Macht kenne, die fünf 
Millionen (5,000.000) hiefur diskret bot. Achtungsvoll 
R. Kemnitz.« 

S DIE REISSBAHN hat am 11. Oktober bei einer 
Ballonfahrt in Bordeaux einen Unfall hervorgerufen. Der 
Ballon »La Belle H^line« (1500 m>) stieg mit den Herren 
Baudry, Versein und Dombert um '/^ll Uhr von der 
Gasanstalt La Bastide auf: Bald nach der Abfahrt, um 
11 Uhr 20 Minuten, als der Ballon eben in 800 m Höhe 
über Gradignan schwebte, öffnete sich die ReiObahu. Der 
Ballon sank rapid zur Erde und vergebens warfen die 
Aeronauten ihren ganzen Ballast aus. Der Stoß des 
Korbes auf die Erde war sehr heftig. Versein und 
Dombert vermieden denselben, indem sie über den Ring 
hinaufkletterten; der schwere, korpulente Baudry aber, 
der VdO if wiegt, blieb im Korb und erlitt Prellungen 
und Kontusionen an den Beinen. Die «Belle H6l^ne ist 
ein gefirnißter Ballon, nur die Reißbahn besteht aus 
gummiertem Stoff, der auf gleichfalls gummiertem Stoff 
aufgeklebt ist. Wodurch die Loslösung des Streifens er- 
folgt ist, ist noch unaufgeklärt. Bekanntlich kann sie 
leicht erfolgen, wenn der gummierte Streifen auf lackiertem 
Stoff aufgeklebt wird, wie dies aus Unkenntnis manchmal 
geschieht. Doch scheint ein solcher Fall hier nicht vorzu- 
liegen. Daß jemand irrtümlicherweise an der Reißleine 
gezogen hätte, ist wohl auch nicht anzunehmen. Wahr- 
scheinlich war die Reißbahn eben nicht sorgfaltig geklebt 
worden. 

AUGUSTE BARTHOLDI, der berühmte Bild- 
hauer, der Schöpfer des Löwen von Beiford und der 
Freiheitsstatue im Hafen von New- York, ist am 5. Ok- 
tober nach viertägiger Agonie in Paris einer tückischen 
Krankheit, die ihn schon lange hartnäckig quälte, zum 
Opfer gefallen. Mit der aeronautischen Welt ist Bar- 
tholdi dadurch in Berührung gekommen, daß er die Aus- 
führung des Monumentes für die Pariser Belagerungs- 
Aeronauten übernommen hat. Dieses Denkmal, dessen 
Entwurf Banholdi ausgearbeitet hat, dürfte dank den 
Subskriptionen des Pariser A6ro-Club wohl im Jahre 
1906 in Neuilly an der Porte de Ternes fertig stehen. 
Die Vorarbeiten sind übrigens schon begonnen. Am 
7. Oktober fand unter außerordentlich großer Beteiligung 
das Leichenbegängnis des von vielen betrauerten Künst- 
lers statt. Der Aöro-Club von Paris, dessen Ehrenmitglied 
Bartholdi gewesen ist, war durch eine Anzahl von Mit- 
gliedern vertreten; in Abwesenheit des Grafen de La 
Vau Ix sandte M. Deutsch in einer schönen Rede dem 
Verstorbenen die letzten Grüße seiner Klubkollegen nach. 
Vor seinem Tode hat Bartholdi, der durch seine Krank- 
heit am Weiterarbeiten verhindert war, den Entwurf zu 
dem aeronautischen Denkmal seinem Freunde, dem Bild- 
hauer Louis Noel, übergeben. Noel wird also die be- 
gonnene Arbeit zu Ende führen. 

DIE »VILLE DE PARIS«, der »Lenkbare« des 
M. Deutsch, ist etwas spät dran. Es hieß, es würden 
über den Sommer fleißig Versuche gemacht werden, statt 
dessen ist bald der Winter da, und man ist über die 
ersten Anfänge kaum hinaus. Schon voriges Jahr wurden 
die Ungeduldigen immer damit beschwichtigt, daß es hieß, 
es werde erst der Motor, die Schraube, die Aufhängung 
sorgfältig geprüft, bevor das Luftschiff eine Fahrt antritt. 
Auch die heurige Saison scheint mit solchem Ilerum- 
probieren ausgefüllt worden zu sein; wenn nun die 
Leistungen der »Ville de Paris« der Sorgfalt oder, 
besser gesagt, der Länge der Vorbereitungen ent- 
sprechen, so wird alles bisher Dagewesene übertroffen 
werden. Freilich ist noch nicht bewiesen, daß das, was 
lange dauert, deshalb auch gut sein muß. Vorläufig ver- 
dient aUo die »Ville de Paris« immer noch rechtschaffen ' 
ihren Namen: le grand dirigeable »Reste-Ji-Terre«. Vor 
kurzer Zeit horte man in Paris die Nachricht, der armierte 
Träger des Ballons sei gebrochen oder sonst irgend ein 
großer Schaden sei .in dem mechanischen Teil des Luft- 
scbißcs entstandcD. Dieses Gerücht war eine |»ewaU\gc ' 



Übertreibung. Ein Fremdkörper war bei einem Versuche 
zwischen zwei Kegelräder an der Steaerung der Schraube 
geraten and hatte den Bruch eines Bestandteiles hervor- 
gerufen, der nach wenigen Stunden ersetzt war. Keine 
Angst; so hitzig wird nicht gearbeitet, daß gleich das 
Trägergerüst brechen kann. Übrigens ist Vorsicht die 
schlechteste Methode nicht, das muß man zugeben. 

ÜBER DIE KRIEGSBALLONS der Russen und 
der Japaner und ihre Verwendung auf dem Felde der 
großen Ereignisse in Ostasien tauchen sehr widersprechende 
Nachrichten auf. Kaum hat eine Mitteilung gesagt, da6 
die Ballons in Ostasien viel zu wenig zur Geltung kommen, 
erfahrt man durch eine andere Nachricht, daß man im 
Gegenteil alles daransetzt, von Beobachtungsballons recht 
ausgiebigen Gebrauch zu machen. Eine zum Teil etvai 
romanhaft klingende Mitteilung findet sich in einer fran- 
zösischen Zeitung; wir zitieren sie hier, ohne die Glaub- 
würdigkeit weiter zu prüfen : »Nachdem die Japaner das 
der Besatzung von Port Arthur zugedachte Ballonmaterial, 
welches sie auf der »Mandschuria« sowie In russischen 
Eisenbahnzügen vorfanden, wegnahmen, konnte Leutnant 
Lawroff in Port Arthur, wie einige Korrespondenzen 
vom Kriegsschauplatz versichern, dadurch Ersatz schaffen, 
daß er aus Seide, die in der Stadt Port Arthur selbst 
gekauft wurde, einen Ballon herstellen ließ. Ja, er hätte 
dann sogar einen solchen aus Leintüchern verfertigt, die 
er mit Leinölfirnis luftdicht machte. Für Wasserstoff* 
bereitung wurde geeignetes Material in einem Magazin 
entdeckt; es fand sich nämlich eine größere Menge fon 
Schwefelsäure sowie von Eisen vor. Auf diese Weise 
gelang es, aus primitiven Mitteln einen Luftschifferpark 
herzustellen, der den Belagerten jetzt wertvolle Dienste 
leistet. Die Japaner sind ihrerseits mit Ballons ausgerüstet 
und verwenden vor Port Arthur namentlich zwei aus den 
russischen Transporten erbeutete Aerostaten. Die von 
St. Petersburg unter Leitung des Obersten Kowanjko 
kürzlich abgegangene Luftschifferabteilung besitzt acht 
Ballons.« 

ERZHERZOG JOSEF FERDINAND hat am 
9. Oktober früh um 8 Uhr vom Wiener Arsenal aus mit 
dem Ballon »Meteor II« unter Führung des Hauptmannes 
Hinterstoisser eine Fahrt unternommen. Der Ballon nahm 
einen gegen Süden gerichteten Kurs. Um 8 : 50 schwebte 
der Ballon in einer Höhe von 1100 m über Wiener- Neo- 
Stadt. Dort begann es zu schneien, und der Flocken- 
tanz hielt bis zum Ende der Fahrt an. Um 9 TJhr über- 
flog der Ballon den > Heidenberg« im Rosaliengebirge. 
Um 9 : 35 war bei einer Höhe von 1300 m Oberwarth 
bei Pinkafeld erreicht. Um 10 : 25 erfolgte bei Mureck in 
Südsteiermark die Landung glatt. Die Mazimalhöhe 
während der Fahrt betrug 1500 m, die Minimaltemperatnr 

— 4 Grad Celsius. Um 9 Uhr abends traf der Erzherzog 
mit der Südbahn wieder in Wien ein. »Der Ballon hati 

— so heißt es in den veröffentlichten Zeitungsberichten — 
>iu 2 Stunden 25 Minuten 300 km zurückgelegt.« Hiezn 
sei nur bemerkt, daß die Distanz Wien — Mureck, be- 
ziehungsweise die Luftlinie zwischen dem Aufstiegs- und dem 
Landungsort, in Wirklichkeit nur 1(>5 Kilometer beträgt. 
Die Fahrt ist ja auch so eine recht hübsche und besonders 
schnelle: G8 Kilometer in der Stunde. Wozu da also eine 
so krasse Übertreibung? Es ist übrigens nichts Neues, 
sondern eine ständige Erscheinung, daß in den Mitteilungen, 
welche den Tagesblättern über die Fahrten des »Meteore- 
Ballons zukommen, die Fahrt distanzen viel größer an- 
gegeben sind, als die Entfernung der Landungsstelle von 
dem Auffahrisorte in gerader Luftlinie beträgt. Andere 
Angaben, wie die Länge der geraden Linie, sind aber 
Phantasie zahlen, die niemals mit den Angaben und 
Messungen bei den Fahrten der Aero-Klubs verglichen 
werden können, bei welch letzteren stets nur die gerade 
Linie genommen und als Leistung verzeichnet wird. 

AUS PARIS wird uns unterm 14. Oktober ge- 
schrieben: »Die Akademie der Wissenschaften hat die 
Vakanz der Plätze von zwei seiner bekanntesten Mitglieder 
noch nicht verlautbart, zwei Männern, die sich beide mit 
der Flugfrage beschäftigten, ohne jemals den Fuß in einen 
balloukorb gesetzt zu haben. Der erste von den zwei 
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Dabingegangenen ist M. Sarran, Ingenieur des Poudres 
et Salp^tres, der in der aerostatischen and kolombophilen 
Sektion der Pariser Weltausstellung 1900 präsidierte. Der 
andere ist M. Marey, ein ausgesprochener Anhänger des 
Prinzipes »schwerer als die Luft« und Verfasser einer 
Menge yon lehrreichen Arbeiten über den Vogelflug. Ver- 
wunderlich ist es nun, daß die Kandidaturenbriefe um die 
freigewordenen Plätze bereits eingelaufen sind. Unter 
denen, die sich um die Nachfolge Sarraus bewerben, 
befindet sich, wie schon einmal angedeutet wurde, der 
Oberst Renard. Seine Kandidatur hat aber wenig Aus- 
sicht auf Erfolg wegen derjenigen des M. Vieille, des 
Erfinders des rauchlosen Pulveis. Die Ernennung des 
Nachfolgers von Sarrau soll zuerst erfolgen, und Renard 
hofft gewifi einige Stimmen davonzutragen und erforder- 
lichen Falles sich auf den Fauteuil Mareys zu fluchten. 
Für die Nachfolge des berühmten Physiologen kennt man 
erst twei Kandidaten : Dastre, den Redakteur des wissen- 
schaftlichen Teiles der »Revue des Deuz- Mondes«, und einen 
Doktor Riebet, welcher einmal Langleys Schüler ge- 
wesen ist. Vor etwa fünfzehn Jahren ließ Doktor Riebet 
mechanische Vögel ins Mittelländische Meer fliegen, die 
dasselbe Schicksal wie ihre amerikanischen Kollegen am 
Potomacflusse hatten. Riebet war so gescheit, sich auf 
andere, weniger unterhaltende, aber nützlichere Studien 
zurückzuziehen. Der Ingenieur, mit dem Riebet damals 
arbeitete, war M. Tati n, der Konstrukteur unseres famosen 
lenkbaren Ballons »Reste-ä-Terre«.« 

EINE KURZE ÜBERSICHT der heurigen Fahrten 
des »Lebaudy« und der Passagiere, die der Ballon trug, 
dürfte nicht ohne Interesse sein. 4. August: Probeausfabrt 
auf der Halbinsel Moisson mit dem Aeronauten J uchmis, 
dem Mechaniker Rey und dem Grehilfen Dubuc an Bord. 
8. August: 20 km lange Fahrt über Lavacoart und La 
Roche-Guyon mit derselben Bemannung wie bei der ersten 
Ausfahrt. 9. August: Derselbe Ausflug wie am Vortage; 
Photographieversuche mit einem von Gaumont eigens 
konstruierten Apparat am Vorderteil der Gondel. 10. August : 
vierter Aufstieg; mittlere Höbe der Fahrt 90 m, 12. August : 
Marcel Julliot,' der Sohn des Ingenieurs Julliot, nimmt 
einen Platz in der Gondel ein; es ist seine erste Luft- 
fahrt. 16. August: Fahrtdauer 41 Minuten, höchste Höhe 
140 m\ der Motor macht im Durchschnitt 850, auf den 
geraden Fahrstrecken 1000 Umdrehungen in der Minute. 
Wegstrecke zirka 26 km. 17. August: Fahrtdauer 38 
Minuten; höchste Höhe 95 m\ die Bemannung bestand 
ebenso wie in der vorhergegangenen Fahrt aus Juchm^, 
Rey und Vizard. 20. August: 1. Aufstieg um 7 Uhr 
30 Minuten; mit Juchmis undRey fährt Herr Paul Lebaudy 
auf. 2. Aufstieg um 8 : 25; an Stelle des Herrn Paul Lebaudy 
nimmt diesmal seine Gemahlin in der Gondel Platz. 
22. August: 1. Aufstieg um 7:14: Herr und Frau 
Pierre Lebaudy sind an Bord. 2. Aufstieg um 8:06. 
Die Damen Lebaudy sind die ersten, die an einer Freifahrt 
in einem lenkbaren Ballon teilgenommen haben. 2S. August: 
Der nach c iner Landung auf dem Boden verankerte Ballon 
reißt sich los und fahrt allein davon. Er wird in Saquigny 
nicht stark beschädigt aufgefunden und zur sofortigen 
Reparatur nach Moisson zurückgebracht. — Während der 
»Lebaudy« sich nun .in Wiederherstellungsarbeit befand, 
machten die Experimentatoren von Moisson eine Luftfahrt 
mit einem ^gewöhnlichen Ballon. Am 5. September stiegen 
in einem 500 m^ fassenden Ballon unter Juchmfes* Führung 
Herr Paul Lebaudy und dessen Kousin Herr Toutain 
auf. Der letztere empflng bei dieser Gelegenheit die Luft- 
taufe, aber auch M. Lebaudy absolvierte bei dieser Fahrt 
ein Debüt; er war zwar schon in einem »Dirigeable«, nie 
aber noch in einem gewöhnlichen Kugelballon mitgefahren. 
Die kleine Ausfahrt im »Gelben« am 20. August war 
seine erste Luftfahrt überhaupt gewesen. Um so höher ist 
eigentlich sein lebhaftes Interesse für die Luftschiffahrt 
. und die Förderung anzuschlagen, die er, zusammen mit 
seinem Bruder, nun schon seit mehr als zwei Jahren der 
Technik der Ballonlenkung und Steuerung zuteil werden läOt. 

EIN HERBSTFEST hielt am 1^5. Oktober der 
Pariser7A^ro-Club ab. Es wurde bei dieser Gelegenheit 
eine Zielfahrt veranstaltet, welche trotz dem anfangs 



schlechten Wetter eine gute Beteiligung fand. Durch einen 
ausgiebigen wolkenbruchartigen Regen wurde die Füllung 
der Ballons einigermaßen verschoben; immerhin war sie 
um Vs^ U^' nachmittags beendet. Als Ziel für die Aero- 
nauten war nicht ein einzelner Punkt, sondern ein aus 
gut fahrbaren Straßen gebildeter Kreisbogen zu bestimmen. 
Angesichts der schwachen Luftströmung setzte die sport- 
liche Kommission, bestehend aus den Herren Kommandant 
Renard, Comte de La Valette, Surcouf, Rousseau 
und Georges Besan9on, diesen Kreisbogen fest; der- 
selbe hatte etwa 20 km Radius und erstreckte sich über 
die Orte Domons, Ecouen, Gonesse, Livry, Gagny, Noisy- 
le-Grand, Villiers-sur-Mame , la Queue-en-Brie, Boissy- 
Saint-L^ger, Villeneuve-Saint-Georges, Atbis-Mons, Mo- 
rangis und^ Longjumeau. Um 2 Uhr 30 Minuten wurden 
die Chauffeure entlassen, die an der mit der Zielfahrt ver- 
bundenen Ballonjagd beteiligt waren: MM. Maurice 
Gallet, Comte Brunetta d*Usseauz, Dr. Ferrand 
und Avigdor. Um 3 Uhr stiegen die Luftschifier in die 
Körbe, und nun erfolgten nacheinander die Abfahrten von 
fünf Ballons, deren Aufgabe es war, in einem Umkreise 
von höchstens 500 m von irgend einem Punkte des durch 
die Kommission bestimmten Kreisstückes zu landen. Zwei 
Minuten nach 3 Uhr stieg als erster Ballon »Moriciana« 
(700 m^) mit dem Grafen Arnold de Contades und 
dessen aeronautischem Lehrer M.Jacques Faureauf. Der 
Ballon zog über die Seine in Ostsüdostrichtung. Fünf 
Minuten später wurde »rOubli« (1000 m') mit den Herren 
A. Legrand, Fleurieu und Auriou entlassen. Bald 
darauf trat Windstille ein. Man wartete eine Minute, und 
dann ließ man »rEsterel« (420 m') aufsteigen, in dem sich 
M. Barbotte allein befand. M. Barbotte war heißer 
»Favori«, denn seine Siege in ähnlichen Konkurrenzen : 
vom 14. Juni 1903, vom 22. Mai und 16. Juni 1904 sind 
noch in lebhafter Erinnerung. Um 3 Uhr 21 Minuten ver- 
ließ der Ballon »Katherine Hamilton« (800 m^) mit MM. 
Lahm und Marcell Boissy d'Anglas den Platz. Eine 
halbe Stunde darauf erhob sich dann die »Libellule« 
(1(XX) m^) mit MM. V. Bacon und Sauniere an Bord. 
Da diese beiden Herren über 350 ;&^- Ballast verfügten, 
äußerten sie beim Wegfahren die Absicht, ihre Reise bis 
zum nächsten Tage fortzusetzen Mehrere Konkurrenten 
lösten ihre Aufgabe so gut, daß es gar nicht leicht ist, 
zwischen den gelungenen Leistungen zu entscheiden. Die 
Herren Arnold de Contades und Jacques Faure landeten 
auf der die bestimmten Orte verbindenden Straße selbst, 
nachdem sie die Telegraphenlinie zwischen Boissy-Saint-L6ger 
und La Queue-en-Brie überschritten hatten. A. M61andri wollte 
die Telegraphenlinie nicht überschreiten, weil dies bloß' mit 
den an Bord befiodlichen Mitteln nicht durchführbar ge- 
wesen wäre. Er begnügte sich damit, die Gondel 15 m 
von der Heerstraße zwischen Boissy-Saint-L6ger und Ville- 
neuve-Saint-Georges aufzustellen. M. Barbotte landete 
nächst dem Bahnhof von Boissy-Saint-L^ger, auch nur in 
geringer Entfernung von der Straßenlinie. Die »Libellule« 
kam im Süden von Ablon, »l'Oubli« bei Valenton zur 
Erde. Von den zur Erreichung der Ballons ausgefahrenen 
Automobilisten waren Dr. Ferrand, welcher mit »Mori- 
ciana« und »rOubli« zusammentraf, sowie M. Gallet 
erfolgreich, der ebenfalls »rOubli« erreichte, bevor der 
Ballon noch entleert war. 

JEDEN MITTWOCH abends nach 8 Uhr ist eine 
Anzahl Herren vom Ausschusse des Wiener Aero-Klubs 
im Hotel »Imperial« zu einer zwanglosen Zusammenkunft 
anwesend, bei welcher auch stets die übrigen Mitglieder, 
welche dazu erscheinen, herzlichst willkommen sind. 



A mystery. 

Corinne: »Where are they going on their honey- 
moon trip?« 

IMioebe: »They haven't the least idea. They are 
going to Start out in a dirigible balloon.« (Judge.) 
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Patentbericht, 

mitgeteilt vom Patentanwalt Dr. Fritz Fachs, diplomierter 

Chemiker, und Ingenieur Alfred Hamburger, Wien, VII. 

Siebensterngasse 1. 

Österreich: 
Einsprachsfrist bis 1. Desember lfK)l. 
Kl. 77 d. Henri Alphonse Herv6, Ingenieur in Paris. 
— Fesselballon von langgestreckter Gestalt, vom Trag- 
nets unabhängigem Haltenetz, dadurch gekennseichnet, daß 
der Hauptballonkörper durch einen zur Einstellung in die 
Windrichtung dienenden zylindrischen Fortsatz veriängert 
ist, dessen Auftrieb gerade hinreicht, um sich selbst und 
mehrere an und für sich bekannte, die Gleichgewichtslage 
sichernde Hilfskörper oder Hilfsebenen zu tragen, während 
das Haltenetz innerhalb oder anfierhalb des Tragnetzes 
derart angeordnet ist, dafi das Zugmoment in bezug ant 
den Trägheitsmittelpunkt beständig gleich Null oder gleich 
einer zu vernachlässigenden Größe wird. 

Deutschland: 

Einspruchsfrist bis 26. November 1904. 
Kl. 11h. James Fräser, Manchester, England. — 
Flügelrad für Luftschiffe. 



LITERATUR. 
Le9ons sur la navigation aerienne. 

Par M. L, Marchis. 
Paris, 1904. Vve. Ch, Dunod. Editeur. 

M. L. Marchis, Professor der Physik an der 
wissenschaftlichen Fakultät, Universität von Bordeaux, hat 
im Jahre 1903/04 einen von solcher Seite unseres Wissens 
bisher noch niemals veranstalteten Kursus über das Gre- 
samtgebiet der Luftschiffahrt abgehalten. Seine Vor- 
lesungen sind, ursprünglich nur für die Hörer bestimmt, 
lithographiert worden. Der Verleger verlangte, da er ein 
allgemeineres Interesse voraussetzte, eine Erhöhung der 
lithographierten Auflage, und so ist denn das Buch all- 
gemein zugänglich geworden. Man darf über diese Initia- 
tive sehr erfreut sein; es wäre jammerschade gewesen, 
wenn die Vorlesungen des Professors Marchis auf den 
engen Kreis seiner Hörer beschränkt geblieben wären. 
Man kann nämlich mit Fug und Recht sagen, daß die 
»Lektionen« Marchis' ein Kompendium der Luftschiffahrt 
bilden, wie ein solches bisher überhaupt noch nicht da 
war. Ihm lassen sich sämtliche bisher in welcher Sprache 
auch immer erschienenen Fachwerke an Umfang und Aus- 
führlichkeit nicht vergleichen. 

Um dem Leser vor allem einen Begriff über die 
Anlage des Buches zu geben, damit er sich von der Rich- 
tigkeit des eben Gesagten überzeugen könne, wollen wir 
zuerst ohne jede Kritik das Buch 'seiner Einteilung gemäß 
durchgehen. 

Auf dem Titelblatt wird schon kurz die Breite des 
Werkes angegeben: »Ballons sph6riques — A^rostation 
militaire. — A^rostation scientifique. — A^ronautique 
maritime. — Ballons dirigeables« heißt es da unter dem 
eigentlichen Titel. 

In der Einleitung gibt Marchis einen historischen 
Abriß, der sich auf das Hauptsächliche beschränkt und 
(wie auch das ganze Werk) sehr übersichtlich zu nennen ist. 

Ausgehend von dem unvermeidlichen Paare Daedalus 
und Ikarus und dem Pythagoräer Archytas von Tarent, 
der, ein Zeitgenosse Piatos, im IV. Jahrhundert vor Christi 
Geburt ein tliegendes Vogelmodell konstruiert hat und 
auch den Drachen erfunden haben soll, durchwandert 
Marchis die Galerie jener Forscher, die im Mittelaller 
und anfangs der Neuzeit sich mit der Konstruktion von 
Flugmaschinen abmühten. 

Als Vorläufer Montjjolfiers sieht er den Jesuiten- 
pater Francesco La na an; dieser war der erste, welcher 
in deutlicher Weise d;is Prinzip des Ballons aussprach, 
indem er die Lösun^r des Problem»; auf statischem Wege 



I mit Hilfe des archimedischen Auftriebes anregte. Lana 
schrieb u. a.: »Man hat bislang es nicht für möglich ge- 
halten, ein Schiff zu bauen, welches die Luft durchkreuzen 
könnte, als ob es durch Wasser getragen wäre, weil man 
niemals gedacht hat, daß man eine Maschine zu stände 
bringen könne, die leichter als die Luft selbst ist, 
eine zur Erreichung des angestrebten Effektes notwendige 
Bedingung.« Lanas Projekt bestand in der Verwendnog 
von großen luftleer gemachten Kugeln, die, vier an der 
Zahl, eine Art Schiff zu tragen hätten. Lana ist also der 
Prophet der Aerostatik. 

Marchis geht auch etwas näher auf jene beiden Por- 
tugiesen (Baitholomeo Lourenzo und Gnsmäo, am 
denen die Sage eine einzige Person: B. Lourenzo de 
Gusmäo, macht), welche bereits vor Montgolfier, näm- 
lich 1709, die Aerostatik dnrch eine Ballonfahrt praktiKh 
gelöst haben sollen. 

Die Arbeiten der Gebrüder Montgolfier werden 
eingehend besprochen, dann berichtet Marchis von Charles, 
Robert, Meusnier u. s. f., vergißt nicht, die ersten 
wissenschaftlichen Schritte zur Dienstbarmachung der Luft- 
schiffahrt für die Wissenschaft durch Humboldt, 
Bompland, Robertson, Lhoest, Biot, Gay-Lnt sac. 
Barral und Bizio zu würdigen, kommt dann auf die 
ersten Versuche der Lenkbarmachung des Ballons sowie 
auf die Entwicklung der Aviatik zu sprechen. Den Ab- 
schluß des geschichtlichen Abrisses bildet — als ob es 
die schönste Frucht aller Bemühungen wäre — die vom 
Obersten Ch. Renard der Akademie eingesandte Note 
über die Luftschrauben, glücklicherweise nicht in extenso 
wiedergegeben. 

Nach Maßgabe der aus der geschichtlichen Über- 
sicht zu entnehmenden Entwicklung der Materie wird die 
Einteilung des Stoffes getroffen. 

Das Kapitel I ist überschrieben: »Statik und Dy- 
namik des Ballons mit konstantem Maximalvolumen. 
Meusniers Gesetz.« 

§ 1. Fundamentalsätze der Statik der Gase, welche 
nur der Schwerkraft ausgesetzt sind. Barometrische Höhen- 
formel. — Es ibt dem wenig beizufügen. Aus den stati- 
schen Gesetzen werden die barometrischen Höhenberech- 
nungen abgeleitet. Die Laplacesche Formel wird genaa 
besprochen und die Tabellen (Korrektionen) von Angot 
und Hergesell fehlen nicht 

§ 2. Erklärung einiger in der Praxis der Luftschiff- 
fahit vorkommender Ausdrücke. — In diesem Abschnitt 
wird der Ballon in allen seinen Teilen beschrieben: die 
Hülle, das Ventil, der Appendix, das Netz, die Gondel, 
die Landungsvorrichtungen. 

§ 3. Steigkraft. — Ein sehr wichtiger Abschnitt. 
Zuerst wird der Auftrieb eines Gases sowie eines Ballons 
in der Luft allgemein, dann speziell für Wasserstoff- und 
Leuchtgas bestimmt. Sehr anschaulich werden die Auf- 
triebsverhältnisse in den verschiedenen Höhen durch ein 
Diagramm dargestellt, auf welchem man den Totalauftrieb, 
das Gasgewicht des vollen Ballons und das Gewicht der 
durch den Ballon verdrängten Luft als Kurven ein- 
gezeichnet sieht. Die Gleichungen für die Steighöhe des 
Ballons lassen sich in dieser Weise graphisch bestens 
veranschaulichen. Der § 3 endigt mit der Aufstellung des 
ersten Gesetzes der Statik des vollen Ballons; es schließt 
sich hieran unmittelbar: 

§ 4. Vertikalbewegungen der Ballons mit konstantem 
Volumen, und 

§ ö. Vertikalbewegungen der Ballons mit konstantem 
Gewicht. 

In diesen Abschnitten werden also die Gesetze für 
den Auf-, beziehungswei.se Abtrieb des prallen und 
schlaffen Ballons, für den Effekt der Ballastierung, die 
vertikale Stabilität der Ballons, Verschiebung der Gleich- 
gewichtszonen u. s. w. festgelegt, unter gleiciizeitiger 
I graphischer Darstellung in der oben angegebenen Art. 
j Eine so ausführliche Abhandlung dieses Kapitels — der 
Theorie des Ballonfahreus — ist in einem einzelnen 
I Werke noch niemals gebracht worden. Marchis gibt ge- 
: wissenhaft an, was unter den Formeln nur als approzi- 
. mutiv zu gelten bat. Beispiele vermitteln spielend das 
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Ventandnis für die AnwendnDg der Formeln. Jeder Unter- 
abschnitt, jedes neue Gesetz ist an der Seite mit Schlag- 
worten angegeben, was die Übersicht enorm erleichtert. 

Der, wie gesagt, sehr ausführlich behandelten Statik 
des vollen Ballons im vierten Abschnitt folgt anch eine 
eingehende Betrachtung der Dynamik der Vertikal- 
bewegnugen des vollen Ballons. Den Abschluß dieser 
Studie bilden die Berechnung der Steigzeit und die daraus 
abzuleitenden Regeln für die Ballastierung angesichts von 
Hindernissen. 

Die in diesen Kapiteln entwickelten Gesetze werden 
gleichfalls zumeist duich graphische Darstellungen an- 
schaulich gemacht. Der fünfte Abschnitt schließt mit einer 
Studie der Bewegung des schlaffen Ballons und der Effekte 
der »mptures d*6quilibrec, also der Gleichgewichtsstörungen 
und der Wirkung des Ballastes als Bremsmittel des sin- 
kenden Ballons. So gelangt man naturgemäß zu einer Be- 
sprechung dieser »nip^ures«, welche geschieht im 

§ 6. Über die Gleichgewichtsstörungen. — Diese 
sind hauptsächlich einzuteilen in Stömngeo, welche aus Ver- 
änderungen im Gewichte der Aerostaten entspringen, und 
in solche, die durch Veränderungen in dem Gewichte der 
verdrängten Luft entstehen. In der ersten Gruppe sind 
Regen, Tau, Schnee, Feuchtigkeit zu betrachten; in der 
zweiten Gruppe spricht Marchis über den Einfluß der 
Veränderung der Temperaturdifferenz zwischen Gas und 
Luft auf den Auftrieb^ Ungleichmäßigkeit der Sonnen- 
strahlung, Temperaturveränderung der Luft, Vergleich der 
Verhältnisse bei Tag und Nacht u. s. f. Als ein Beispiel 
der Gleichgewichtsstörungen und des dadurch hervor- 
gerufenen stets sich wiederholenden Auf- und Absteigens 
des Ballons im Laufe einer langen Reise wird die inter- 
essante Weltrckordfahrt der Grafen de La Vau Ix und 
Castillon de Saint-Victor beschrieben und im Dia- 
gramm vorgeführt — ein sehr belehrendes Beispiel. 

§ 7. Wie man durch eine geeignete Konstruktion 
des Aerostaten eine Einschränkung der Gleichgewichts- 
störungen erreichen kann. — Das Thema, welches später 
als Gegenstand eines besonderen Kapitels behandelt wird, 
wird hier schon kurz betrachtet. Die Mängel des gewöhn- 
lichen Ballons, die sich aus den vorhergegangenen Aus- 
führungen ebenso wie aus den praktischen Beispielen er- 
geben, verlangen eine Abhilfe. Es werden also hier die 
Mittel, die eine solche Abhilfe schaffen oder schaffen 
wollen, aufgezählt und charakterisiert. Da sind zunächst 
die Schutzvorrichtungen gegen den Regen und den Schnee, 
die (im vertikalen Sinne) längliche Ballonform, der Über- 
wurf (zweite Hülle), die Weglassung des Netzes u. s. w., 
endlich das jetzt baihn brechende Ballonnet. Dieses haupt- 
sächlichste Hilfsmittel setzt den Luftschiffer in die Lage, 
das Mazimalvolnmen seines Ballons während der Fahrt 
beliebig herabzusetzen, und darauf gründen sich, den 
durchaus veränderten Bedingungen entsprechend, andere 
Ballonführnngsprinzipien, die, wenn auch Grundgesetze 
und Fahrtecbnik im großen ganzen dieselben bleiben, doch 
naturgemäß eine Behandlung für sich verlangen. Diese 
ausführliche Besprechung des Ballons mit Ballonnet ist 
somit für das dritte Kapitel aufgehoben, und es wird 
diese Lösung hier nur des Überblicks wegen berührt. 

§ 8. Vom Ballast. Sein Gebrauch. — Hier ergänzen 
sich Theorie und Praxis; was dem Aeronaut^n die vorher- 
gegangenen Kapitel begründen, und was er in der Er- 
fahrung kennen lernen kann, schreibt ihm gewisse Prinzipien 
vor, nach denen er sich bei der Verwendung seines Ballastes 
richten muß. Diese sowie auch die Praxis des Auswiegens 
des Ballons beim Abfahren u. s. f. wird in dem § 8 
behandelt. 

§ 9. Die Schleif leine. — Hier werden die Funktionen 
dieses wichtigen HilfsmitteLs fachmännisch erörtert. Auch 
die Vor- und Nachteile der un<i jener BeschalTenhcit des 
Schleifseils werden besprochen. 

§ 10. Über die Landung. — Die VerhaltuugsmaÜ- 
regeln bei der Landung, die verschiedenen Methoden dieses 
schwierigsten Abschnittes der Lufircise, können sich nur 
aus großer Erfahrung herleiten, und eine ausführliche bis 
in die Einzelheiten beschreiben. ie Darstellung ist von 
großer Wichtigkeit. Eine solche ist hier gegeben, und 



zwar nach den in der »Wiener Lnftschiffer-Zeitnng^ er- 
schienenen »Gruodzügen der praktiiu:hen Luftschiffahrt« 
von Victor Silberer. 

Das zweite Kapitel des Buches handelt von der 
Technik des Ballons und zerfallt in zwei Teile: § 1. Be- 
reitung des Füllungsgases und § 2. Die Hülle des Ballons, 
in welch letzterem Teile die Herstellung der Ballonhülle 
beschrieben wird. 

Nachdem zuerst die Herstellungsfrage im geometri- 
schen Sinn erledigt wird, beschäftigt sich Marchis mit 
der Frage, wie der Stoff luftdicht gemacht wird, ferner 
mit dem Gewicht und der Festigkeit desselben. Ziemlich 
genau wird auf die Spannung, beziehungsweise Beanspruchung 
des Stoffes beim Ballon eingegangen und dieser den elasti- 
schen Membranen verglichen, wobei nicht auf die Unter- 
schiede zwischen diesen beiden Objekten vergessen wird. 

Anschließend daran wird die Rolle des Appendix 
sowie die durch die Gasdruckverhältnisse sich bestimmende 
Dimension dieses Bestandteils der Hülle erörtert. Zum 
Schluß werden einige Ventilarten beschrieben : das R e na r d- 
sehe und das Yonsche. 

Das Kapitel III behandelt, wie schon gesagt, die 
»Ballons mit veränderlichem Maximalvolumen; Gesetz 
Meusnier-Renardc. 

§ 1. Kurze Wiederholung der Eigenschaften der 
Ballons mit konstantem Maximalvolumen. 

§ 2. Allgemeine Eigenschaften der Ballons mit ver- 
änderlichem Maximalvolumen. — In diesem Abschnitt 
wird die Einrichtung des Ballons mit Ballonnet be- 
schrieben, und sodann geht der Verfasser auf die Wirkungs- 
weise des Ballonnets näher ein. Hiernach werden die 
Manöver, die zur Erhaltung des mit Ballonnet ausgerüsteten 
Ballons in einer gewollten Höhe notwendig wird, zu- 
sammengefaßt. Auch numerische Beispiele werden gegeben 
und schließlich die Eigenschaften des Ballons mit variablem 
Maximal fassungsraum systematisch betrachtet. 

§ 3. Konstruktion eines Aerostaten mit veränder- 
lichem Volumen. 

§ 4. Die Experimente 1903 mit Ballons, die innerlich 
mit Ballonnets ausgestattet sind. — Hier werden die Ex- 
perimente Balsans und de La Vau Ix' beschrieben, 
welche die Wirkungsweise des Ballonnets klar zeigen. 

§ 5. Die Erfindung des Ballonnets ist dem General 
Meusnier zu verdanken. 

Das IV. Kapitel befaßt sich mit der militärischen 
Luftschiffahrt und beschreibt die militär aeronautische Ein- 
richtung der Franzosen früher und jetzt, ferner diejenige 
in Deutschland, England, Österreich- Ungarn, Italien, Ruß- 
land, Spanien, den Vereinigten Staaten, China und Japan, 
der Schweiz, Belgien, Holland, Dänemark, Schweden, den 
Balkanstaaten und Marokko. 

Das V. Kapitel ist der wissenschaftlichen Luftschiff- 
fahrt gewidmet. Marchis durchschreitet zunächst die Zeit 
vor der Einführung der internationalen Auffahrten, an- 
gefangen von Robertson -Lhoest bis zu den Hoch- 
fahrten von Berson. Dann geht er auf die internationalen 
Fahrten, auf die regelmäßigen Kongresse, die Bildung der 
ständigen Kommission über. 

Ein spezieller Abschnitt ist den bei den iptemationalen 
Hochfahrten in Anwendung kommenden Instrumenten, der 
darauffolgende den mit Hilfe der bemannten und der 
Versuchsballons gewonnenen Beobachtungsresultaten ge- 
widmet. Marchis beschränkt sich dabei auf ein Resum6 
des Wichtigsten, da eine Verbreitung in dieser Richtung, 
wie der Verfasser sagt, über den Rahmen des Buches 
hinausgehen würde. Insbesondere werden die Studien 
Teissercnc de Borts über die Temperaturabnahme in 
der Höhe, diejenigen Bersons über die Verteilung der 
Veränderung der Geschwindigkeit und Drehungsrichtung 
des Windes bei steigender Höhe verzeichnet. 

Endlich wird die Verwendung des Drachens und 
des Drachenballons in der Meteorologie besprochen. 

Das sechste Kapitel beschäftigt sich mit der so- 
genannten »maritimen Luftschiffahrt«, welche gegenwärtig 
durch die Herve-de LaVaulx sehen Arbeiten vertreten 
wird. Auch schon vor Hcrve hat die Frage der Meer- 
fahrten verschiedene Acronauten bej-chafligt und es K^.b«.v. 
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unter anderem Green und Sivel diverse Hilfsmittel für 
den über der Wasserfläche schwebenden Ballon ersonnen. 
Marchis bespricht also zuerst diese primitiven Arbeiten, 
um dann auf die gegenwärtigen wesentlichen Vervoll- 
kommnungen dieses aeronautischen Zweiges durch Herv^ 
genau einzugehen. 

Das siebente und letzte Kapitel ist betitelt »Ballons 
dirigeables«, ist also dem Schmerzenskinde der Luftschiff- 
fahrt gewidmet und zerfallt in die folgenden Abschnitte: 

§ 1. Wesentliche Bedingungen für die Lenkbarkeit; 
die Fundamentalgesestze des Obersten Ch. Renard. 

§ 2. Die Stabilität des lenkbaren Ballons. 

§ 3. Fortbewegung des lenkbaren Ballons. Widerstand, 
D6versement (Schiefstellung des Ballons mit dem Vorder- 
teil aufwärts infolge des tiefliegenden Angriffspunktes 
der vorwärtsbewegenden Kraft). 

§ 4. Die verschiedenen Versuche mit lenkbaren 
Ballons. 

Am Schlüsse des Werkes folgt eine Aufzählung der 
benätzten Bücher und Zeitschriften sowie eine Anzahl von 
Tabellen und Zusammenstellungen, welche teils Ballon- 
fahrten, teils wissenschaftliche Ergebnisse, teils zur Kon- 
struktion oder Führung von Acrostaten in Rechnung zu 
ziehende Größen übersichtlich zur Darstellung bringen. 

Nun, da wir einen Überblick über die weite Anlage 
des Werkes gegeben haben, wollen wir über den Wert 
des Buches und über verschiedene Teile desselben im be- 
sonderen einige Worte sagen, ohne im mindesten den 
Anspruch auf Vollständigkeit zu erheben. 

Zu allererst muß man die kolossale Belesenheit des 
Autors bewundern. Sie hauptsächlich hat ihn dazu befähigt, 
das interessante umfangreiche Werk zusammenzustellen. 
Nur weniges dürfte von Marchis selbst geschrieben sein, 
er hat im großen ganzen sich daran gehalten, von überall 
her dasjenige zu wählen, was ihm das Beste schien, und 
aus der bestehenden zerstreuten aeronautischen Literatur 
Vorlesungen au.szuarbeiten, die ein möglichst vollständiges 
Bild von der gesamten aeronautischen Wissenschaft und 
Praxis geben. Wer es weiß, wie zersplittert all die 
wertvollen Spezialabhandlungen sind, wer es weiß, aus 
welchem Wust von Überflussigem oft das Wesentliche 
herausgeschält werden muß, wer ferner weiß, was für eine 
unglaubliche Menge von unsinnigem Gefasel auf dem 
Gebiete der aeronautischen Literatur existiert und was für 
eine Geduld und was für eine Kenntnis dazu gehört, um 
aus diesem Chaos das Richtige, das Brauchbare heraus- 
zufinden, der wird einerseits die mühselige Arbeit des 
Professors Marchis bewundern und anderseits ihm dafür 
dankbar sein, daß er diese Arbeit den anderen abgenommen 
hat, die sich bisher, wenn sie durch Bücher eine um- 
fassende Kenntnis erlangen wollten, wie sie die M.irchis- 
schen Vorlesungen spielend vermitteln, oder auch nur für 
irgend einen speziellen Zweck etwas nachzuschlagen hatten, 
durch einen Berg von Fachliteratur durcharbeiten mußten, 
um das Gewünschte zu finden. 

Insbesondere wurde von Marchis in vielen Teilen 
auch das Moedebecksche Taschenbuch verwendet, die 
Darstellung der Auftriebsverhältnisse eines Ballons nnd 
der Ballastwirkung nebst den dazu gehörigen Formeln ist 
von Capitaine Barth^s, die > Dynamik c des schwebenden, 
im vertikalen Sinne sich bewegenden Ballons und die 
Regeln für die l'berfliegung von Hindcrni.ssen .stammen 
hauptsächlich von Capitaine Voyer, die Beschreibung 
des Auswiegens des Ballons und der Landung ist eine 
Übersetzung der ganzen diesbezüglichen Abschnitte der 
»Grundzüge der praktischen LuftschitTahrl«, jener Serie 
von Aufsätzen Victor Silberers, welche das Material 
für ein aiisfühiliches Handbuch der praktischen Luft- 
schilTahrt bilden sollen; auch Kon viel le, Ksi)itallier 
und insbesondere Renard sind häutig zitierte Autoren, 
numenllich füllen die Theorien des leliteren große Teile 
des Kapitels über die lenkbaren Luftschiil'e. 

T«<1 durch ilie Arbeit Marchis ti.is weite (iebict 
einem jeden zu^'.iiiglich ;,'eni.icht worden, so soll keine^j- 
wegs ver.-chwiejieii werden, daU die Methode, welche 
Marchis verf(»l;:i liat, auch ;.jewisse Mäu^^'e! mit sich {ge- 
bracht hat, wl-IcI.j einem 'lerurtigcii liuche nur zu leicht 



anhaften. Es zeigt sich, daß Marchis zwar sehr belesen, 
aber doch nicht ganz kritisch genug ist, um fiberall die 
Spreu von dem Weizen zu unterscheiden. Auch scheint 
es, daß, wer viel Geschrei macht, dem Autor am meisten 
imponiert. In den Gefilden reiner Physik, die sich durch 
nüchterne Rechnungen überprüfen lassen, da weiß Marchii 
wohl Bescheid, aber sobald der sichere Boden mit dem 
schwanken Ballonkorb vertauscht wird und man zum 
Tummelplatz derErfiuder gelangt, fallt ihm die Kontrolle 
schwer, und es kommen neben den nüchternen Lehrern 
die Erfindungswütigen und Unmöglichkeitsrechner zu Wort, 
weil Marchis offenbar nicht die nötige Erfahrung hat, um 
die schwachen Seiten, die sich bekanntlich auch bei be- 
deutenden Größen finden, zu entdecken. Den Herv6schen 
Arbeiten, zum Beispiel der sogenannten »maritimenc 
Luftschifferei mißt Marchis eine Bedeutung zu, die darin 
nur einer erblicken kann, der sich der Belehrung durch 
die Schriften der Experimentatoren selbst oder ihrer blinden 
Nachbeter überläßt. Am tragischesten täuscht sich der 
Autor wohl in dem Colonel Reaard, dessen Verdienste 
für die Lnft Schiffahrt ja zweifellos sehr große sind, den 
man aber doch nicht um seiner phantastischen Pläne und 
unglaublichen Berechnungen wegen förmlich als den 
Schöpfer der modernen Luftschiffahrt und Löser der Lenk- 
barkeitsfragen hinstellen darf. Marchis hat nicht vermocht. 
aus diesem interessanten Mann den richtigen Nutzen zo 
ziehen : er hat ihn vielmehr mit Haut und Haar genommen 
und setzt ihn, unverdaulich wie er ist, den Lfcsern vor. 
So durchdrungen ist Marchis von der nneingeschränkteo 
Superiorität Renards, dessen Vorzüge wir, um es nochmals 
zu sagen, keineswegs schmälern wollen, daß er — abge- 
sehen von den mit Applomb auftretenden, von dem Un- 
eingeweihten schwer auf ihren Wert zu prüfenden Aus- 
lassungen über lenkbare Ballons, Hebeschrauben a. dgl. — 
auch bis in die kleinen Details der Ballontechnik hinein 
oft vor lauter Renard nichts anderes sieht. So sagt der 
Autor über die Ventile ganz kurz und bündig: »Dos Ventil 
Renards, welches bei den franz(>sischen Militärballons ver- 
wendet wird, ist das vollkommenste, das man kennt.« (Folgt 
die Beschreibung desselben.) Dabei muß man dieses Ventil 
nur gesehen haben ! Etwas Komplizierteres ist schon kaum 
mehr möglich. Für diejenigen, die es nicht kennen, wollen 
wir es kurz beschreiben. Ein Zylinder aus Pappe, welcher 
oben in der Hülle eingesetzt ist, ist unten (also im Innern 
des Ballons) durch eine Kautschukkappe verschlossen, die 
mittels einer durch das Innere des Ballons gehenden Schnur 
von dem Zylinder abgerissen werden kann. Da ein Wieder- 
aufsetzen der Kappe nicht möglich und diese Art des 
Ventilöffnens nur für die Landung geeignet ist, muß für 
die Ventiloperationen vor dem definitiven Aufreißen ein 
anderes Mittel vorgesehen werden. Von der Gondel ist 
ein Gummischlauch außen am Ballonkörper bis zum 
Ventil geleitet. Hier mündet dieser Schlauch in eine Art 
ringförmigen Luftpolster, der, indem er rings um den 
Zylinder im Innern des Ballons schlaff herabhängt, eine 
Reihe ringsherum in dem Zylinder angebrachter Öffnungen 
verdeckt. Wird durch den Schlauch Luft in den Luft- 
polster geblasen, so füllt und hebt sich dieser, wodurch 
nach und nach die Öffnungen frei werden, die dem Gas 
den Eintritt in den Zylinder und somit freien Austritt in 
die Luft gestatten. Das Einblasen der Luft in den Schlauch 
geschieht durch eine mit Ventil versehene Kautschukbime, 
ähnlich denjenigen der Parfümzerstäuber, und um den 
durch das Drücken an der Birne nach und nach sich 
.steigernden Druck zu messen, welcher ^n dem im Ventil 
befindlichen Luftreservoir hervorgerufen wird, befindet sich 
in Verbindung mit dem Leitungsschlauch eine Abzweigung, 
die ein Manometer trägt, und ein spezielles Auslaßventil 
gestattet den Austritt der komprimierten Luft und somit 
das Schlieiku des Ventils! 

Von den allgemein in Verwendung stehenden Ventil- 
arten beschreibt der Verfasser dagegen keine einzige; denn 
auch die Yonschc Form ist jetzt nicht mehr im Schwange. 

Das ist also einer der Teile des Buches, die einer 
Reform bedürfen. 

Als ein entschiedener Mangel des Buches, wofern 
die^e- als vollständiges Lehrbuch der Luftschiffahrt gelten 
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will, ist das komplette Fehlen einer Beschreibung der 
FüUnngstecbnik anzusehen. 

Ein Fehler, in welchen der Autor nicht verfällt, 
ist der, den sonst so mancher Nichtpraktiker begeht, 
nämlich, ans theoretischen Rechnungen dnrch deren ein* 
seitige Auffassung oder schlechte Interpretierung Methoden 
herausbilden xu wollen, die dann, bei dem Licht der 
Wirklichkeit betrachtet, meist unbrauchbar sind. 

Nun haben wir wohl genug des Raumes den »Le^oos 
sur la Navigation Avenue« gewidmet ; man kann nicht 
sagen »verschwendete, denn dieses Werk verdient als der 
erste Versuch einer so vollständigen Luftschiffahrts-Eniy- 
klopadie weitgehende Beachtung, und seine Mängel dürfen 
ihm — als einem ersten Versuch — wohl verziehen werden. 

Hoffen wir, daß erstens das Buch genügend Anklang 
finde, um bald in einer gr58eren Auflage, die für einen 
weiteren Kreis bestimmt ist, herausgegeben zu werden, und 
zweitens, daß es bis zu dieser Neuauflage auch entsprechend 
durchgesehen und in den Teilen, wo dies wünschenswert 
ist, vervollständigt werde. 

Unter allen Umständen sind aber die »Le^ons« des 
Professors Marchis auch heute schon eines der größten und 
bedeutendsten Fachwerke, die bisher über die Luftschiffahrt 
erschienen sind. 

AERIAL NAVIGATION. By Octave Chanute. 
Reprinted from »The Populär Science Monthly«. — Als 
im vorigen Winter die Gebrüder Wright ihre 
interessanten Versuche mit einem schönen Resultat vor- 
laufig abgeschlossen hatten, hielt bald darauf der berühmte 
amerikanische Flugtechniker, der der Anreger jener Ver- 
Sache gewesen, vor der Sektion D der »American Asso- 
ciation for the Advancement of Science« einen Vortrag 
über die verschiedenen Lösungen des Problems der Luft- 
schiffahrt. Der Inhalt dieses fachmännischen Vortrags ist 
später (im März dieses Jahres) in dem »Populär Science 
Monthly c erschienen und dann als eigenes Heftchen 
wieder gedruckt worden. Chanute sagt darin für den 
Fachmann eigentlich nicht viel Neues, doch bildet der 
Vortrag eine hübsche, klare Übersicht über das auf den 
zwei Wegen: Ballontechnik und Aviatik bisher eroberte 
Terrain. Doch nicht als »historischer Rückblick« soll die 
kleine Arbeit betrachtet werden, ihr Kernpunkt liegt 
vielmehr in der Perspektive, die sich aus dem Gewonnenen 
für die Lösung des Luftschiffahrtproblems eröffnet. Chanute 
beweist da wieder eine tiefe Kenntnis des Gegenstandes. 
Während sich nämlich eine Menge Leute einbilden, es 
werden, sobald man nach Belieben durch die Luft segeln 
kann, damit neue Wege für den Warenverkehr oder for 
die reisende Menschheit geschaffen sein, erkennt Chanate 
sehr richtig, daß man auf eine Beförderung von erheblichem 
Mehrgewicht nicht rechnen kann und infolgedessen außer- 
dem auch auf langandauemde Reisen verzichten muß. Er 
gibt seiner Meinung ganz populären Ausdruck, indem er 
nach einem kurzen Blick auf die mögliche militärische 
Verwendung der Flugmaschine sagt: »Freilich könnte die 
Flugmaschine in gewissen Fällen auch Postsendungen 
befördern, aber die mitgeführte Nutzlast wird nur sehr 
gering sein können. Die Maschinen werden wohl mitunter 
große Geschwindigkeiten erzielen, sie werden zum Sport 
benutzt werden, aber man darf nicht an eine Verwendung 
derselben als Frachtentransportmittel denken. Gar nicht zu 
reden von der Gefährlichkeit, müssen die Dimensionen 
klein, die Passagiere auf wenige beschränkt bleiben, denn 
das Gewicht der Maschine wird wie die dritte Potenz der 
Dimensionen zunehmen, während die tragenden Oberflächen 
nur nach der zweiten Potenz wachsen. Wohl ist es wahr, 
daß, wenn man bei größeren Fortbewegungsgeschwindig- 
keiten angelangt sein wird, kleinere Flächen genügen 
werden, um einen Mann zu tragen, und daß die Dimen- 
sionen tatsächlich abnehmen werden, doch die Gewichts- 
erspamis wird nicht hinreichen, um das Mitfuhren größerer 
Ladungen, wie z. B. von Explosivgeschossen oder Kanonen 
zu ermöglichen. Die Kraft, die man braucht, wird immer 
groß sein, sagen wir etwa eine Pferdekraft für je 100 Pfund 
des Grewichtes, daher kann man keine großen Essenz- 
vorrate für den Motor mitnehmen, und die Reisen können 



somit nicht sehr lang ausfallen. Die Geheimnisse des 
Nordpols und des Innern der Sahara werden wohl noch 
eine Weile versc&leiert bleiben. Im ganzen genommen 
werden lenkbare Ballons und Flugmaschinen einen großen 
Triumph der Mechanik für den Menschen bilden, aber sie 
werden nicht, wie es manchmal prophezeit worden ist, 
bestehende Verhältnisse umwälzen. Zweifellos werden die 
Flugwerke von Zeit zu Zeit verbessert werden, und es ist 
wohl anzunehmen, daß sie zu manchen Zwecken dienlich 
werden können, an die man bislang picht gedacht hat.« 



BRIEFKASTEN. 

J. P. in Puletschnei. — Verschonen Sie uns doch 
gefälligst mit Ihren konfusen Faseleien; wir sind durchaus 
nicht neugierig auf Ihre »Enthüllung des Flugproblemes«. 

G. L. in P. — Von dieser Sache haben wir keine 
Notiz genommen, weil wir eine Ehescheidungsgeschichte, 
auch wenn sie einen Luftschiffer betrifft, nicht als ein Thema 
ansehen, das geeignet ist, in unserem Fachblatte behandelt 
zu werden. 

PH. T. in Politz a. M. — Besten Dank für die 
freundliche Mitteilung. Der Ballon^ den Sie beobachtet 
haben, muß ein vom Wiener Arsenal aufgestiegener Militär- 
ballon gewesen sein. Vom Wiener Aero-Klub ist au jenem 
Tage kein Ballon aufgefahren. 

ST. k A. in Wien. — Der Herausgeber unseres 
Blattes ist nicht in der Lage, sich mit Erfindern, die ihm 
jährlich zu vielen Hunderten kommen, und mit deren Plänen, 
Zeichnungen und Rechnungen zn befassen. Wenn Ihr 
Klient seine Erfindung dem technischen Militärkoitiitee 
vorführen darf, ist er ja ohnehin schon an der richtigen 
Stelle und falls seine Erfindung so großartig ist, wie Sie 
dieselbe schildern, wird er dort gewiß damit Erfolg haben. 
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Von Victor Silherer. 



LUFT- 



Unter diesem Titel behandelt der Herausgeber dieses 
Blattes in zwangloser Reihenfolge nach und nach eingehend 
die gesamte Technik der praktischen Luftschiffahrt. 

XVIII. 

Dauer- und Weitfahrten. 

Jede Weitfahrt ist gleichzeitig eine Dauer- 
fahrt, denn ohne andauerndes Fahren ist es nicht 
möglich, weit zu kommen; nicht jede Dauerfahrt 
wird aber zur Weit fahrt, denn zur letzteren ist 
guter Wind nötig. Eine Dauerfahrt ohne Wind 
bleibt daher lediglich — Dauerfahrt, eine Dauer- 
fahrt bei stärkerem Winde wird gleichzeitig zur 
Weitfahrt. Eine Dauerfahrt kann demnach jeder- 
zeit auch bei völliger Windstille angetreten 
werden; wer aber eine Weit fahrt vollbringen 
will, muß sich dazu eine geeignete Zeit mit ent- 
sprechendem Winde bei günstiger Konstellation 
der allgemeioen meteorologischen Verhältnisse aus- 
suchen. Die letztgenannte Vorbedingung ist 
dabei die Hauptsachel 

Es genügt nämlich durchaus nicht, daß etwa 
am Aufstiegsorte momentan ein recht heftiger 
Wind weht. Der stärkste Wind, der am Orte des 
Aufstieges herrscht, gibt gar keine Gewähr für 
das Weitkommen bei einer Ballonfahrt, denn 
dieser stärkste Wind kann nur sehr kurz an- 
dauern und gar nicht weit reichen, wenn er eben 
nur von einem momentanen, ganz lokalen Luft- 
ausgleich herrührt. 

Es muß vielmehr aus der Zusammenstellang 
der meteorologischen Nachrichten von auswärts, 
aus der Wetterkarte der meteorologischen Anstalt, 
zu ersehen sein, daß der am Orte des Aufstieges 
herrschende Wind nicht bloß einem ganz lokalen, 
nur augenblicklichen Luftausgleich sein Dasein ver- 
dankt, soivdetTx d^^ ^<L\ \iv\\V5.ciwÄ.^X \\s.V^'^^ ^^^. 



06 Seiten umfaßt die heutige ^ummeT\ 
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allgemeinen kontinentalen Luftdruckverhältnisse 
eine sich weithin erstreckende und nicht 
bloB einige Stunden andauernde Luftströmung zur 
Verfügung haben werde. 

Liegen die Verhältnisse in dieser Beziehung 
gilnstig, dann bedarf es tatsächlich gar nicht eines 
besonders starken Luftzuges auf der ErJe des 
Auffahrtsortes, um sehr schöne Resultate, be- 
ziehungsweise lange Reisen zu erzielen. 

Gerade in dieser Beziehung sind die Wetter- 
karten unbedingt verläßlich, weil es sich da um die 
Verhältnisse der Atmosphäre und um die Luft- 
bewegung im großen handelt. Die Prognosen 
der Meteorologen erweisen sich hie und da noch 
in manchen Fällen als nicht zutreffend, aber zu- 
meist nur, wo es sich um die Vorherbestimmung 
des ganz lokalen Wetters handelt. Was aber den 
Gang der Luftbewegung im großen und ganzen 
anbelangt, der allein für die Auswahl der richtigen 
Zeit für eine Weitfahrt in Betracht kommt, kann 
man aus der Wetterkarte ganz sichere Schlüsse 
nicht allein auf die Windstärke, sondern auch — 
natürlich nur bis zu einem gewissen Grade I — 
auf die Windrichtung ziehen, so daß man bei ge- 
eigneter Konstellation mit nahezu vollständiger 
Sicherheit sowohl auf eine bestimmte Richtung, 
als auch auf eine gewisse Stärke des Windes 
rechnen sowie außerdem sich auf eine ent- 
sprechende Dauer verlassen kann. 

Freilich genügt dazu durchaus nicht das 
gründlichste Studium der letzten Wetterkarte 
alleini Ebensowenig als der tüchtigst e Meteorologe 
aus dem bloßen momentanen Stande des Ane- 
roid-Barometers eine Wetterprognose für den 
folgenden Tag abgeben kann, ebensowenig läßt 
sich aus der neuesten Wetterkarte allein ein halb- 
wegs sicherer Schluß auf den Gang der Luft- 
bewegung ziehen. Zeigt doch die Wetterkarte nur 
den Zustand der Atmosphäre zu einem bestimmten 
Zeitpunkte. Daraus aber läßt sich nicht auf den 
Gang der Ereignisse schließen. Dazu ist vielmehr 
der Vergleich mit dem Stande an den vorher- 
gegangenen Tagen nötig. Man muß nicht bloß 
wissen, wo das Maximum des Luftdruckes liegt, 
wo das Minimum, sondern auch woher jedes 
gekommen ist, welchen Weg sie bisher ge- 
nommen, in welcher Richtung sie sich also 
fortbewegen und in welchem Tempo. 

Daraus erst läßt sich mit gewisser Wahr- 
scheinlichkeit entnehmen, wie der weitere Verlauf 
der Ereignisse sich gestalten wird^ wohin und in 
welcher Schnelligkeit sich das Minimum weiter 
fortbewegen und was es dadurch möglicherweise 
für Drehungen der Winde in den nächsten 12, 
24 und 36 Stunden bewirken werde. 

Diese Untersuchungen und Studien, die Vor- 
herbestimmung oder vielmehr -erkenntnis des 
kommenden Standes im großen bietet dem streb- 
samen Luftschiffer, der sein Fach ernst und wiesen- 
. schaftlich betrei.t, ein reiches Feld emsigen 
Forschens, denn hier heißt es unausgesetzt studieren, 
versuchen, erproben und nur wer in dieser Rich- 



tung sich jahrelange Erfahrungen sammelt, wird 
zu jener Kenntnis der atmosphärischen Verhält- 
nisse gelangen, die ihm gestattet, auf Grand der 
Wetterkarten über die bevorstehenden Windver- 
hältnisse sichere Schlüsse zu ziehen und verläß- 
liche Prognosen zu machen. 

Die erste und wichtigste technische Vor- 
bedingung für das Gelingen einer Weit- und Dauer- 
fahrt bildet die größte Sparsamkeit sowohl mit 
dem Gase als mit dem Ballast. Die Hauptsache 
ist zu diesem Behufe ein möglichst niedriges 
Wegfahren und ein möglichst langes Er- 
halten des Ballons ganz nahe der Erde im ersten 
Teile der Reise. Die größte Kunst des Dauer- 
fahrens besteht darin, auch bei langem Fahren 
nicht allzuhoch emporgetrieben zu werden. Dies 
kann jedoch nur erreicht werden, wenn eben am 
Beginn der Reise so tief als nur möglich gefahren 
wird und der Ballon durch unausgesetzte Be- 
obachtung, größte Vorsicht und sorgsamste Spar- 
samkeit in der Ballastmanipulation so lange als 
nur möglich knapp ober der Erde gehalten wird. 
Freilich ist das sehr schwer und es erfordert große 
Erfahrung, feines Verständnis und außerordentliche 
Routine. Hier aber kann eben der Künstler in der 
Luftschiffahrt den himmelweiten Unterschied er- 
weisen, der ihn von dem rohen Alltagsfahrer trennt 
Wer gleich bei der Abfahrt sorglos auf 1000 bis 
1200 Meter hinaufkommt, ja selbst nur auf die Hälfte 
dieser Höhe, wie die meisten der sogenannten, aber 
nur vermeintlich »schneidigen« Fahrer, der kann 
ja bei recht starkem Winde ab und zu auch einmal 
recht weit kommen, von einer feinen, kunstgerechten 
Weitfahrt,, besonders aber von einer bis an die 
Grenze des Möglichen reichenden Dauerfahrt 
wird bei solchem Beginne wohl nie die Rede sein 
können. 

Von großer Wichtigkeit bei einer beab- 
sichtigten Dauerfahrt ist auch die richtige Wahl 
der Abfahrtszeit. Wer beispielsweise Mittag oder 
Nachmittag auffährt, besonders in der heißen Zeit 
nnd bei Sonnenschein, der wird auch nicht an- 
nähernd eine so lange Fahrzeit erzielen, als wenn 
er des Nachts, etwa um Mitternacht oder auch um 
10 Uhr abends die Reise antritt. Die Begründung 
dafür ist sehr einfach: Erstens ist es des Nachts 
kühl, das Gas im Ballon ist verdichtet, der Ballon 
daher besser gefüllt. Weiters findet die Fahrt in 
der Nacht bei sehr gleichmäßigen atmosphärischen 
Verhältnissen und ohne die beeinträchtigenden 
Wirkungen von Sonne und Wolken statt. Es ist 
daher während der ganzen Nachtzeit ein sehr 
stetiges Fahren möglich. Kommt dann am Morgen 
die Sonne, so erwärmt sie das Gas im. Ballon und 
während der ganzen Zeit, oft bis gegen Mittag, 
so lange die Erwärmung der Temperatur zunimmt, 
braucht man bei einem guten Ballon keinen Ballast, 
wenigstens aber einige Stunden lang. Erst bis das 
Gas durch die Sonne vollständig erwärmt ist und 
keine Steigerung der Wärme mehr erfolgt, tritt 
wieder die Notwendigkeit regelmäßiger Ballast- 
abgaben ein, die dann am Nachmittag und be- 
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sonders abends sehr bedeutend werden, weil dann 
beim Sinken der Temperatur eigentlich alles das 
wieder eingebracht, beziehungsweise hergegeben 
werden muß, was man am Morgen erspart hat. 
Gleichwohl ist es auf diese Weise am ehesten 
möglich, eine große Fahrdauer zu erzielen. 

Bei einer Auffahrt zu Mittag oder am Nach- 
mittag dagegen steigt man mit sehr warmem, aus- 
gedehntem Gase empor, das sich dann abends 
schon nach wenigen Stunden durch Abkühlung 
sehr reduziert. Nicht viel besser ist es damit im 
Sommer bei einer Auffahrt am Vormittag oder 
selbst um 9 oder 8 Uhr morgens, wenn die Sonne 
schon ihre vollen Strahlen herabsendet and das 
Gas des Ballons bei der Füllung sofort stark er- 
hitzt und ausdehnt 

Bei einer Ballonfüllung im heißen Sonnen- 
schein steigt man ja doch stets teilweise mit er- 
hitzter Luft aaf, die erhöhte Temperatur des Gases 
erhöht für den Moment auch seine Tragfähigkeit, 
sobald sich aber der Inhalt des Ballons dann ab- 
kühlt, zeigt sich die Kehrseite der Medaille. 



DIE WIENER OKTOBER-HOCHFAHRT. 

Herr Dr. Valentin hat anfangs September 
eine mehrwöchentliche Erholungsreise angetreten 
und konnte also auch die anläßlich der wissen- 
schaftlichen internationalen Simultan-Ballon fahrten 
vom 6. Oktober vom Wiener Aöro-Klub am Vortage 
jenes Termines wiederum veranstaltete Hochfahrt 
nicht unternehmen. So bot sich mir Gelegenheit 
zu meiner dritten Alleinfahrt, meiner zwölften Ballon- 
fahrt. Bei dieser hochinteressanten Fahrt durchs 
Reich der Wolken erreichte ich zum ersten Male 
eine Höhe von 6000 m. 

»Jupiter« wird diesmal schon am Nachmittag 
des Vortages der Fahrt ausgelegt, da die bereits 
sehr kühl werdenden Nächte nicht mehr zu einem 
Auslegen des durch sein Alter schon sehr spröde 
gewordenen Ballons in früher Morgenstunde raten. 
So ruht »Jupiter« die Nacht über unter freiem 
Himmel, vom Klubdiener bewacht. Die Füllung geht 
morgens nach meinem Eintreffen am Ballonplatze 
ohne den geringsten Zwischenfall vonstatten. Herr 
Herbert Silber er leitet den Aufstieg. Als Ballast 
habe ich heute im Korbe 9 große Säcke mit je 
22 kg und 14 kleine Säcke mit je 13 /^^ Sand, 
zusammen also 880 kg Sand. Mein Instrumentarium 
ist dasselbe, das ich bei meiner letzten Fahrt am 
31. August hatte. Am Barograph verzeichnete ich 
mir diesmal im vorhinein jene Kurve, die derselbe 
bei normalen meteorologischen Verhältnissen dann 
beschreibt, wenn der Ballon durch entsprechendes 
Ballastieren mit gleichmäßiger Geschwindigkeit in 
die Höhe steigt. Nach jener Kurve will ich mich 
heute im Sandverbrauch richten. Da auch heute 
die Luft ziemlich ruhig ist, wird das Schleifseil 
wieder vor dem Aufstieg in langen Windungen aus- 
gelegt» nachdem der Auftrieb des Ballons genügend 
geprüft worden. 



»Los I< erschallt es, und wir fliegen um 8 Uhr 
30 Minuten morgens den Wolken zu, die heute 
in mäßig gestreifter, fast einförmig grauer Decke 
bei düsterem, halb nebeligem Herbstwetter den 
ganzen Himmel umspannen. Unser Flug geht zu- 
nächst in 265 m, vom Boden aus gerechnet,, genau 
über die Rotunde. Nach neun Minuten schweben 
wir über der Staatsbahnbrücke und dem rechten 
Donauufer in 671 »i Seehöhe. Über Wien und 
Umgebung lagert leichter Nebel, mit dem sich der 
viele Rauch und Dunst der Weltstadt mischt. Die 
Erde hüllt heute ihre Schönheit ganz in graue 
Nebelschleier. Wir fliegen weiter, immer höher 
steigend, längs des rechten Donauufers. Bis zu 
909 m hat der Ballon eine Horizontalgeschwindig- 
keit von 6 m in der Sekunde. Die Temperatur 
steigt bis zu einer Höhe von 693 m mäßig, um 
sodann erst allmählich abzunehmen. Unablässig 
ballastiere ich, um den Wolken zuzusteuern. Die 
Feuchtigkeit der Luft nimmt bereits merklich zu, 
ein Zeichen, daß die Wolken bald erreicht sein 
werden. Alle Aufmerksamkeit muß jetzt der 
Beobachtung der Flugrichtung und der Zugsge- 
schwindigkeit des Ballons gewidmet werden, da mit 
dem Eintritt in die Wolken jedwede Orientierung 
aufhört. Ich beobachte das Ende des vom Korbe 
herabhängenden Schleifseiles in seinem Laufe über 
der Erde. Um 8 Uhr 52 Minuten 30 Sekunden 
schweben wir genau über der Mitte zwischen dem 
südöstlichen Ende der großen Freudenauer Renn- 
bahn und dem äußersten Ende des sogenannten 
Praterspitzes in 1057 m Seehöhe. Die Wind- 
geschwindigkeit hat sich nunmehr etwas verringert, 
wir legen nur mehr 3 m in der Sekunde zurück. 
Verlief anfänglich unsere Reise in südöstlicher 
Richtung, so wendet sich jetzt unser Kurs mehr 
gegen Ostsudost. Von 12b0 m Höhe an dringt aus 
der unter uns liegenden Gegend nicht das mindeste 
Geräusch zu uns herauf. Es herrscht bereits unge- 
störte Ruhe. Ich werfe schon den dritten großen 
Sandsack aus, als allen Anzeichen nach die Ein- 
fahrt in die Wolken unmittelbar bevorsteht. 

9 Uhr vormittags ist es gerade, als ich mich 
urplötzlich in einer Höhe von 1444 m allseits von 
dichtem, lichtgrauem Nebel eingehüllt sehe: wir 
fahren in die Wolken ein. Flugs beuge ich mich 
über den Korbrand, um mich noch einmal über 
unsere Stellung über der Erde zu orientieren. Durch 
eine kleine Lücke im Nebel unter dem Ballon ge- 
wahre ich noch die Donau. Und gleich darauf 
entzieht sich die Erde völlig meinen Blicken. 

Die Wolkendecke scheint nach oben hin 
ziemlich mächtig zu sein. Ich muß deshalb jetzt 
sorgfaltigst den Verlauf des Barogrammes beobachten 
und durch stärkeres Ballastieren dem Ballon jene 
Vertikalgeschwindigkeit erteilen, welche notwendig 
ist, damit er beim Fluge durch die Wolken sich 
nicht übermäßig mit Feuchtigkeit beschwere und 
eventuell ins Fallen gerate. Nun lasse ich auch das 
Ankerseil in lauster Schlinge vom Korbe herab, 
um nicht in größerer Höhe bei schon stark ver- 
mindertem Luftdrucke diese Arbeit ausführen zu 
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müssen. Bald nachher mahnt mich mein Barograph, 
den fünften großen Sandsack vollends auszuleeren. 
Mit unverminderter Geschwindigkeit eile ich mit 
»Jupiter« durch die Wolken. Nach oben hin er- 
scheint der Nebe], der mich noch immer allseits 
dicht umgibt, bereits in blendendem Weiß. Schon 
mengt sich jenes zarte Weiß des Nebels über dem 
Ballon mit einem feinen bläulichen Schimmer. Da 
dringt auch schon das Licht der Sonne durch jenen 
bläulichweißen, unvergleichlich schönen Nebelflor. 

»Es wird blau I< entringt sich's meinem Herzen 
durch die Lippen, als um 9 Uhr 30 Minuten in 
2762 m Höhe die Ausfahrt aus den Wolken erfolgt. 
Das erhabenste, großartigste Naturschauspiel rollt 
sich jetzt vor meinen Blicken auf. Ich wähne in 
den Himmel einzufahren. In tiefstem Blau, das kein 
Wölkchen trübt, erstrahlt nunmehr der Himmel 
über mir. Und unter mir breitet sich jetzt, bis zum 
fernsten Horizont, ein blendendweißes, feierlich 
ruhiges Wolkenmeer. Über diesem Wolkenmeere 
spielen Fluten, Millionen Wellen reinsten, hellsten 
Sonnenlichtes ungesehen und doch wahrgenommen. 
Als ich so in andächtige Betrachtung dieses uner- 
meßlich weiten, heiligen Himmelsraumes, den ich 
jetzt ganz allein durcheile, versinke, beschleichen 
mich tiefempfundene Traurigkeit und Wehmut, die 
stillen Gefährtinnen der Einsamkeit. Sie weben süße 
Zauber in meine Träume. 

Da drängt sich mir die Frage auf: Soll es 
denn nur dem Naturforscher gegönnt sein, jene er- 
habene Einfachheit des Spiels des Äthers und der 
Luft in den himmlischen Regionen über den Wolken, 
jenes überwältigende Naturschauspiel, das im har- 
monischen Zusammentönen des reinsten Weiß des 
Wolkenmeeres mit azurblauem, ungetrübtem Himmel 
und hellstem Sonnenlichte ruht, zu sehen und zu 
bewundern ? Sollte es auf Erden keine Naturfreunde 
geben, die nicht auch einmal die Pracht des un- 
ergründlich tiefen Äthers, die über den Wolken 
schlummert und die auf der Erde kein Auge je 
erblickt, schauen wollen und mit Herz und Geist 
zwischen der in Wolken gehüllten Erde und dem 
Himmel schweben wollen? Sollte niemand gerne 
die Erde mit weißem Wolkenmeere uni Wolken- 
grau mit Ätherblau und Dunkelheit mit Sonnen- 
licht tauschen wollen? Ist es nicht meine heiligste 
Pflicht, nach meiner Ankunft auf der Erde jedem 
ofifen und wahr, soweit es menschliche Worte ver- 
mögen, zu künden, wie schön es im Ballon über 
den Wolken ist, und jeden Freund der Natur zu 
einer Fahrt durchs Reich der Wolken aufzufordern ? 

Als ich mich so allmählich über jenes Wolken- 
meer erhebe und den Schatten des Ballons auf 
demselben beobachte, erblicke ich rings um den- 
selben in üppigster Pracht, in breitem Kreise ver- 
lautend, alle Farben des Regenbogens. Dieses schöne 
Farbenphänomen erhält sich lange und verschwindet 
nur ganz allmählich mit zunehmender Entfernung 
des Billons von den Wolken. 

Mußte ich während der ersten Hälfte der 
Fahrt durch die 13iS m dicken Wolken viel Ballast 



I auswerfen, so brauchte ich schon seit 9 Uhr 10 Mi- 
nuten nicht den geringsten Ballast mehr zu opfern. 
Die Sonne hob »Jupiter« durch ihre wärmenden 
trocknenden Strahlen seit jener Zeit innerhalb 
35 Minuten um 1333 m, während unserer Ausfahrt 
aus den Wolken in 5 Minuten allein um 211 m. 
Erst jetzt, 427 m über der oberen Grenze jener 
Wolken, muß ich wieder ans Ballastieren denken. 
Kurz vor dem Austritt aus den Wolken hatten wir 
gerade Grad erreicht. Infolge der intensiven 
Sonnenstrahlung über den Wolken nahm unmittel- 
bar über denselben die Temperatur der Luft nur 
sehr wenig ab. Nun erst, als ich nach langer Pause 
wieder Sand auswerfe, nimmt die Temperatur wieder 
rascher ab. 

Als ich nun sinnend und bewundernd meine 
Blicke durch den weiten, festlich erglänzenden, ge- 
heimnisvoll stillen Himmelsraum, in dem ich so 
ganz allein bin, von der Erde, die meinen Augen 
gänzlich entschwunden ist, so weit entfernt, gleiten 
lasse, weckt mich plötzlich aus meinen Träumen 
ein kurzes, gewaltiges Rauschen. Ich sehe gleich 
ins Innere des Ballons, kann aber nichts Gefähr- 
liches bemerken. Nach wie zuvor ist dort alles in 
bester Ordnung. Jenes Geräusch bleibt mii- ein 
Rätsel. Mein Barograph kündet mir stetiges Steigen 
des Ballons und ungestörtes Fallen der Luftdruck- 
kurve. Ich bin bereits 3084 m hoch. 

Schon lange habe ich die Wahrnehmung ge- 
macht, daß »Jupiter« beständig trotz unaufhör- 
lichen Steigens über einer sehr flachen, doch 
breiten und mäßig gewundenen Furche im Wolken- 
meer schwebt. In dieser Furche kann ich äußerst 
kleine Wolkenwellen beobachten, während sonst 
allerorts heute jenes Wolkenmeer kein Wellenspiel 
zeigt; nur hie und da erblicke ich sehr flache, 
kleinere Wogen. Nach den mir als Luftschiffer za 
Gebote stehenden Erfahrungen vermute ich unter 
jener Erscheinung auf der Erde einen größeren 
Flußlauf, einen Strom, die Donau. Ob sich nun 
diese Annahme rechtfertigt, werde ich wohl im 
Fallen bei der Ausfahrt aus den Wolken sehen. 

Nachdem ich 3189 »i Höhe erreicht habe, 
nimmt die Temperatur der freien Atmosphäre 
wieder zu. Erst in 3570 m kann ich wieder eine 
Abnahme der Temperatur verzeichnen. 10 Uhr 
vormittags ist es genau, als ich in 3891 m Höhe 
anlange und eine Temperatur von 3 5 Grad Celsius 
unter Null beobachte. Ich werfe an langer, farbiger 
Fahne einige Ansichtskarten mit »Luft schiffergrüßen« 
und »Himmelsgrüßen« als kleinen Ballast ins Wolken- 
meer herunter. Der Finder derselben sollte mir 
Kunde geben über Ort und Zeit der Auffindung 
derselben, damit ich nachträglich auf der Karte 
den Weg verfolgen kann, den ich mit »Jupiter« 
heute hoch über den Wolken wandle. Bald darauf 
greife ich nach dem letzten, dem neunten großen 
Sandsack und nach kurzer Zeit ist auch dieser 
schon leer und ich muß mit den kleinen Säcken 
zu ballastieren beginnen. So erreiche ich kurz nach 
10 Uhr 25 Minuten eine Höhe von 5000 m bei 
10 Grad Kälte. 
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Ich habe nicht die mindeste Veränderang in 
meinem geistigen und leiblichen Wohlbefinden 
wahrgenommen, wiewohl ich keinen Sauerstoff zur 
Atmung mitgenommen, sondern mich nur mit 
gutem Weine und feinem Frühstück labte, als ich 
nach Auswerfen des fünften kleinen Sackes um 
10 Uhr 50 Minuten bei il^ C. unter Null eine 
Höhe von 6018 m erreiche, demnach also, mich 
noch 3256 m über das die Erde umhüllende 
Wolkenmeer mit »Jupiter« erhoben habe. Um 
388'2 mm hat der Luftdruck bereits abgenommen ; 
er beträgt jetzt nur mehr 360*6 mm. Auch aus 
der jetzt erreichten höchsten Höhe sende ich durch 
die Wolken »Himmelsgrüße« zur Erde herab. 

Da ich jetzt zu ballastieren aufhöre, gerät 
»Jupiter« gar bald ins Fallen. Ich verfüge noch 
über 117 kg Sand, den ich mir zur Verminderung 
des Falles und für eine nach dem Fluge durch 
die Wolken kurz vor der Landung eventuell noch 
notwendige kleine Fahrt in geringer Höhe über 
der Erde zurückbehalten habe. Nun werden die 
Instrumente verpackt und an geschützter Stelle 
im Innern des Korbes befestigt. Was wird sich 
meinen überraschten Blicken nach dem Falle durch 
die Wolken, denen ich mich nunmehr wieder 
nähere, auf Erden zeigen? Werde ich unter mir 
die Donau, den Neusiedlersee oder gar den Platten- 
see sehen? Wird »Jupiter« über Wien oder über 
Budapest, über irgend einer Stadt oder irgend 
einem Dorfe in Niederösterreich oder in Ungarn 
oder in einem anderen Lande schweben? Werde 
ich unter mir Bergland oder Flachland, Wälder 
oder Felder erblicken ? Wird man deutsch, ungarisch 
oder böhmisch sprechen? 

Schon sinke ich in die weiBen Fluten des 
Wolkenmeeres, unter dem die Erde ruht. »Jupiter« 
legt beim Falle durch die Wolken in der Sekunde 
4 m zurück. Und gar bald wird unter uns stellen- 
weise durch Wolkenlücken die Erde wieder 
sichtbar. Was sehe ich nun genau unter mir? 
Einen breiten Fluß mit weiten Auen an dem einen 
seiner Ufer, mit zwei großen Städten und einem 
kahlen, schroffen Felsengebirge am anderen Ufer. 
Die ganze Szenerie kommt mir nicht unbekannt 
vor. Ich erinnere mich gar bald daran, bei meiner 
letzten Ballonfahrt, am 31. August, nach der 
Landung bei Petronell im Osten dieses Bergland 
gesehen zu haben. Es kann der Fluß nur die 
Donau und die beiden Städte können nur 
Deutsch- Altenburg und Hainburg sein. Daß diese 
Situation bei der herrschenden sehr schwachen 
Luftströmung für eine Landung nach einem Falle 
aus 6000 m Höhe keineswegs erquicklich ist, wirst 
du, geehrter Leser oder liebe Leserin, wohl ein- 
sehen. Ein Studium der untersten Luftströmungen 
ist gegebenenfalls ganz unmöglich, da die aus- 
geworfenen Fahnen mit Blitzeseile in die Höhe 
sausen, wie ja auch aller Sand, den ich jetzt dem 
Falle entsprechend auswerfe, mir ins Gesicht und 
Wßiters zu »Jupiter« hinauffliegt: der Ballon fällt 
schneller als Sand und Fahne. Gleichwohl gelingt 
eS mir zunächst, nach Opferung des nur unbedmgt 



notwendig gewesenen Ballastes den Fall des Ballons 
in noch einiger Entfernung von der Erde soweit 
zu mildem, daß eine Landung inmitten der ge- 
schilderten Situation trotz dem äußerst schwachen 
Winde noch vermieden werden kann. Da erhält' 
der Ballon urplötzlich eine nach Südosten ver- 
laufende Flugrichtung und schwebt nun in geringer 
Höhe, stetig, wenngleich verlangsamt, fallend, über 
jenes schroffe Felsengebirge bei Deutsch- Altenbuig 
dahin. »Ich muß auch dieses Gebirge noch über- 
fliegen I« sage ich mir und greife flugs nach dem 
noch vorhandenen, geringen Ballast. Da nun bald 
aller Sand ausgeworfen ist, verpacke ich schnell 
alle leeren Ballastsäcke in den großen Sack, der 
das Ballonnetz nach der Landung aufnehmen soll, 
um auch diesen, wenn es notwendig werden sollte, 
noch auszuwerfen. Glücklich habe ich jenes Ge- 
birge überflogen, als ich jenseits desselben noch 
eine Ortschaft vor mir sehe. »Drüber I« Und der 
große Sack liegt unten und ich fliege in nächster 
Nähe der Kirche auch noch über diesen Ort. 

Jetzt ist die Landung unvermeidlich. »Jupiter« 
fällt hinter jener Ortschaft in Weingärten hinein. 
Eine kurze Strecke werden wir noch durch die- 
selben geschleift, bis Anker und VentU ihre 
Schuldigkeit getan haben. So lande ich um 
11 Uhr 22 Minuten südöstlich von Deutsch- Alten- 
burg bei dem Orte Hundsheim. 

War das ein Knacken und Knistern von brechen- 
den Stecken und Stöcken im Weingarten ! Da liegt 
nun die entseelte Hülle »Jupiters« über gebrochenen 
urd gebogenen Weinstöcken! Die Fechsung war 
gottlob schon vorüber I Ich verlasse den Korb und 
bin bald von der halben Einwohnerschaft des 
nahen Ortes umringt. Mit Hilfe einiger Leute be- 
werkstellige ich nun einen Transport des entleerten 
Ballons mit Korb auf das nächste Feld, um ihn 
daselbst verpacken zu können. Inzwischen haben 
sich auch die Besitzer jener Weingärten eingefunden 
und fordern horrende Summen als Entschädigung. 
Ich mache jedoch nicht die geringste Miene, mich 
mit ihnen einverstanden zu erklären, sondern be- 
gebe mich nach gebührender Belohnung der mir 
bei der Verpackung des Ballons behüflich ge- 
.wesenen Arbeiter zum Bürgermeister des nahen 
Ortes und ersuche denselben, durch beeidete, sach- 
verständige Schätzmeister den angerichteten Schaden 
feststellen zu lassen. Der Bürgermeister dieses 
Ortes ist nun so freundlich, sogleich mit zwei 
Schätzmeistern jene Weingärten genau zu besich- 
tigen und läßt, da ich erkläre, ich werde in jedem 
Falle nur den tatsächlich angerichteten Schaden 
vergüten, genau die Zahl der gebrochenen Holz- 
stecken und der beschädigten Weinstöcke fest- 
stellen. So bekommt der »Zwettler«, dessen Wein- 
garten am meisten Schaden gelitten, für 183 ge- 
brochene Holzstecken K 7 32, für beschädigte 
26 Weinstöcke 26 K, zusammen also K 33 32, 
der »Buxer« für 56 gebrochene Holzstecken K 2*24 
und für 11 beschädigte Weinstöcke 11 K, zu- 
sammen K 13'24. Dem »Rosner« bezahle ich 20 
gebrochene HoUstecken, das ist 80 h, und schließ- 
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lieh noch dem »Wirtner« ^ 10 gebrochene Holz- 
steckeo, also 40 h. Somit beträgt der durch meine 
Landung in jenen Weingärten angerichtete Gesamt- 
schaden nach Angabe jener Kommission K 47 76. 
Interessant ist, daß der »Buxer Michl« in seinem 
Wemgarten »50« beschädigte Weinstöcke zählte, und 



daß derselbe fiir einen dieser Stöcke »10« K, anfäng- 
lich noch viel mehr, forderte, während doch meine 
Schätzmeister demselben für 1 1 beschädigte Wein- 
stöcke nur 11 K zusprachen. Ähnlich verhielt es 
sich mit den anderen Weingartenbesitzem. 

Dr. Anion Schiein, 



Internationale Ballonfahrt vom 5. Oktober 1904 (Vortag). 



Bemannter Ballon »Jupiter« 
Fnhrer nnd Beobachter: Dr. Anton Schiein 
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des Wiener Acro-Klubs. 1200 m^ Leuchtgas. 

von der k. k. Zentralanstalt für Meteorologie und Geodynamik. 

Bemerkungen 

Klubplatx im k. k. Prater in Wien. Ruhiges, trübes Wetter, stratuslO. 

Aufstieg vom Klubplatz mit %Y^^^ kg und 14X13 *^. »omit 
zusammen 380 kg Ballast. 

Wir fliegen genau über die Rotunde. 

Erster großer Sandsack leer. 8 : 39 über der Staatsbahnbrücke am 
rechten Donauufer. 

Qber Wien und Umgebung leichter Nebel mit Ranch nnd Dunst 
vermengt. 

Über dem rechten Donauufer nordöstlich des südöstlichen Endes 
der Freudeoauer Rennbahn. Zw^eiter großer Sack verbraucht and 
mit drittem begonnen. 

8:52^: Über der Mitte zwischen dem südöstlichen Ende der Renn- 
bahn und dem Praterspitz. 

Es herrscht bereits Totenstille. Wir nähern uns dem Praterspitx. 
Dritter großer Sack ausgeworfen. 

Einfahrt in die Wolken. Allseits von blendend lichtgrauem Nebel 
eingehüllt. Vierten großen Sack ausgeleert. Durch eine Nebel- 
lücke unter dem Ballon wird momentan sehr schwach die Donaa 
sichtbar. 

Das Ankerseil wird ausgelegt uad der fünfte große Sack, aus- 
geworfen. 

Noch immer von dichtem Nebel umgeben. Nach oben hin erscheint 
der Nebel schon beendend weiß. 

Situation unverändert. 

Über dem Ballon wird bereits ein bläulicher Schimmer im Nebel 
wahrnehmbar. 

Die Sonne scheint jetzt schwach durch blendend bläulichweißen 
Nebel und bald darauf Ausfahrt aus den Wolken. 

Über dem Ballon nunmehr völlig blauer wolkenloser Himmel 
Sonnenstrahlung sehr intensiv. Unter dem Ballon rings bis zam 
Horizont ein ruhiges blendendweißes Wolkenmeer. 

Auf den Wolken um den Ballonschatten prachtvoller Farbenring 
sichtbar. Himmel tiefdunkelblau. 

Ein kurzes, heftiges Rauschen im Ballon vernehmbar. 

Der sechste große Sack leer; mit siebentem begonnen. 

Ansichtskarten ausgeworfen. Siebenten großen Sack aufgebraucht 

Der Ballon hält sich genau über einer breiten flachen Furche in 
der Wolkendecke. Donau darunter? 

Achter großer Sack leer. Abermals Ansichtskarten ausgeworfen. 

Mit dem letzten großen Sack begonnen. 

Der neunte große Sack leer. Karten ausgeworfen. Ersten kleinen 
Sack geleert. 

Himmel über dem Ballon unverändert wolkenlos und dunkelblan. 

Zweiter kleiner Sack leer. 

Dritter kleiner Sack leer. 

Karten ausgeworfen. 

Wülkenmecr unter dem Ballon unverändert geblieben. 

Vierten kleinen Sack verbraucht. 

Fünften kleinen Sack geleert. 

Ansichtskarten ausgeworfen. 

Wir fallen bereits. 

Landung südöstlich von Deutsch-Altenburg. 



Bewölkung 8: Altocumulus. Zeitweise Sonnenschein. 



Mittlere Windgeschwindigkeit in der Höhenschichte zwischen: 
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EntfemuDg: Wien — Deutsch- Alteoburg (Landnngsplatz) 89*6 km nach ESE. 

Dauer der Fahrt: 2 Stunden 52 Minuten. 

Mittlere Ballongeschwindigkeit : 161 km in der Stunde = 3'8 m in der Sekunde. 

Gleichzeitige Windrichtung, WindgeschwindigkeÜ und Temperatur in Wien, Hohe Warte (202 m): 

Stande 7 Uhr 8 Uhr 9 Uhr 10 Uhr 11 Uhr 12 Uhr 1 Uhr 2 Uhr 

Windrichtung WNW WNW WNW WNW W WSW WSW WSW 

Windgeschwindigkeit : Kilometer 

in der Stunde 10 3 6 17 32 37 33 30 

Windgeschwindigkeit : Meter in 

der Sekunde 2*8 08 1'7 47 8 9 10-3 92 88 

Temperatur Grad Celsius .... 96 10-5 108 11-9 13-5 13-8 14*1 144 

NB. Der Luftdruck wurde wieder an einem Darmerschen Heberbarometer beobachtet ; zum Vergleiche wurde ein 
Barograph mitgenommen. Die Temperaturen wurden an einem Assmannschen Aspirations-Thermometer gemessen, an dem- 
selben war ein Haarhygrometer zur Bestimmung der relativen Feuchtigkeit angebracht. Die Berechnung der Seehohen 
erfolgte nach der Formel H = R/glge.T (lg. P — lg. p), wobei R = 287*68 für 4*2 ww mittleren Dampfdruck der 
ganzen Luftsäule von unten an bis zur höchsten Höhe war. Die Schwerekorrektion wegen Erhebung über dem Meeres- 
niveau ist an obigen Luftdruckangaben nicht angebracht. Dr, Anton Schiein, 



NEUE GROSSE LEISTUNG I 

DR. ANTON SCHLEIN FÄHRT ALLEIN — 
7066 METER HOCH! 

EIN SCHNELLIGKEITSREKORD I 

218 KILOMETER IN 2 : 30 == 87 KILOMETER IN 
DER STUNDE! 

Im Zusammenhange mit den internationalen monat- 
lichen Simultan-Ballonfahrten hat Freitag den 4. November 
wieder eine wissenschaftliche Hochfahrt des Ballons 
»Jupiter« vom Wiener Aero-Klub stattgefunden, bei 
welcher das Klubmitglied Herr Dr. Anton Schiein, der 
ganz allein auffuhr, eine wahrhaft formidable Leistung 
vollbrachte: Er ist nämlich bis zu 7066 m Höhe empor- 
gekommen. Er hat damit beinahe die kolossale Leistung 
seines Kollegen von der meteorologischen Zentralanstalt, des 
Herrn Dr. Josef Valentin, erreicht, welcher bekanntlich 
im Vorjahre mit dem gleichen Ballon den Rekord von 
7280 m zu Stande brachte. 

Die Erreichung einer solchen Höhe mit einem 
Ballon von nur 1200 m* und gewöhnlicher Leuchtgas- 
füUung ist bekanntlich bisher noch nirgends anderswo 
gelungen, vielmehr sind solche Höhen stets nur mit viel 
größeren Ballons oder mit Wasserstoffgasfüllung geglückt. 

Weiter verdient erwähnt zu werden, daß, entgegen 
der vielfach verbreiteten Ansicht, daß Fahrten in solche 
Höhen nur bei Mitnahme von Sauerstoffapparaten zur 
Atmung ohne Lebensgefahr für die LuftschifFer unter- 
nommen werden können, sowohl Dr. Valentin im Vor- 
jahre als auch diesmal Dr. Schleio keinen Sauerstoff 
mit sich führten. 

Die Fahrt des Dr. Schiein ist aber auch in sport- 
licher Hinsicht eine höchst bemerkenswerte, denn sie war 
die weitaus schnellste, die bis jetzt mit einem Ballon 
in Österreich-Ungarn ausgeführt worden ist. Die Auffahrt 
erfolgte nämlich um 8 Uhr 57 Minuten vom Wiener Prater 
aus, die Landung glatt um 11 Uhr 27 Minuten bei 
Nagybajom, Bahnstation Jako, im Komitate Somogy in 
Ungarn, das ist zweihuudertachtzehn Kilometer 
von Wien; der Ballon hat demnach bei dieser Fahrt in 
einer Stunde nicht weniger als siebenundachtzig Kilometer 
zurückgelegt! Trotz dieses starken Windes erfolgte die 
Landung, wie gewohnt, ohne Anwendung der Reißleine. 



Die tiefste Temperatur, die bei dieser Fahrt in dei 
größten Höhe beobachtet wurde, betrug 20 Grad Kälte. 

Die Fahrt hätte schon Mittwoch den 2. November 
stattfinden sollen, da der Wiener Aero-Klub« seitdem 
von der Leitung der internationalen Simultanfahrten der 
Wunsch ausgesprochen worden ist, es mögen stets einige 
Teilnehmer anstatt am Donnerstag schon am Vortage oder 
am. Nachtage aufsteigen, die Bestimmung getroffen hat, 
daß sein Ballon stets schon am Mittwoch auffahre, daß 
aber, wenn an diesem Tage schlechtes Wetter herrscht, 
der Aufstieg dann am Nachtage, Freitag, erfolge. Mittwoch 
den 2. November war nun das Wetter sehr schlecht. 
Es gab zwar gar keinen Wind, dafür lag dichtester Nebel 
über der Stadt und von einem feinen, aber ausgiebigen 
»Nebelreißena war der Boden total durchnäßt. Unter 
diesen Umständen entschied der Präsident des Klubs, 
daß die Fahrt diesmal auf Freitag zu verschieben sei, 
eine Verfügung, die sich dann als sehr zweckmäßig 
erwies. 



AUGUST SALOMAN. 

Das Königreich Schweden ist ein Land, das infolge 
seiner Lage auf einer langgestreckten Halbinsel äußerst 
ungünstige Vorbedingungen für die Luftschiffahrt in sich 
birgt. Umso größer ist daher das Verdienst jener Männer, 
die es, den Gefahren trotzend, dennoch unternommen haben, 
der Aerooautik auf skandinavischem, vom Meere umspülteni 
Boden eine Heimat zu schaffen, indem sie mit mutvollem 
Beispiele vorangingen und durch eine Reihe glücklich ab- 
gelaufener Freifahrten alten Vorurteilen die Spitze ab- 
brachen. Vor allem sind es zwei Männer, beide dem mili- 
tärischen Stande angehörig, die dort bahnbrechend wirkten ; 
beide sind unseren Lesern nicht unbekannt, denn der eine 
ist Hauptmann Amundson, dessen Tätigkeit in diesen 
Spalten bereits geschildert wurde, und der andere ist Leut- 
nant Sa 1 Oman, der aus dem oben erwähnten Aufsatze 
als Mitbegründer der »Schwedischen Luftschiffervereini- 
gang« bekannt ist. Leutnant Saloman ist es, mit dessen 
Lebenslauf und aeronautischer Tätigkeit wir uns heute 
beschäftigen werden, wobei wir den Lesern gleichzeitig 
sein Bild vorführen. 

August Saloman wurde am 18. Oktober 1872 zu 
Stockholm als Sohn eines begüterten Kaufmannes ge- 
boren. Sein Vater war deutscher Abkunft — der Groß- 
vater nannte Schleswig-Holstein seine Heimat — die 
Mutter hingegen entstammte einer uralten schwedischen 
Bauernfamilie, die seit Jahrhunderten auf einer kleinen 
Insel im Mälarsee ansässig war. Nachd^\&. dax \5iÄJ^ %**»- 
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AUGUST SALOMAN. 

loman sein Abiturientenexamen abgelejjt hatte, trat er 
im Jahre 1893 als Oflizierbaspiraut in die sfhvvedischc 
Armee, und zwar zur Kestunj^sartillerie, ein. Schon seine 
erste Garnison war die bekanute Festunj^ Vaxholm, die 
Schwedens Hauptstadt gegen einen feindlichen AngriflF 
vom Meere aus verteidigen soll. Drei Jahre später, 18%, 
wurde Saloman nach Absolvierung der Kriegsakademie 
zum Sekondleulnant ernannt. 

Schon damals trng man sich in der Armeeleitung 
mit <lem Plane, die Ke>lung mit einer vollständigen Hallou- 
ausrii>tung zu versehen. Die Küsten von Schweden sind 
nämlich, wie jedermann weiß, von vielen kleinen Inseln, 
den sogenannten Schären, umgeben, wodurch die freie 
Aussicht von dem Kestlnnde auf das Meer liin.ius sehr 
beschränkt ist. Um nun eine herankommende feindliche 
Flotte \on der Fe>lung au-« rechtzeitig entdecken zu 
können, wäre es notwendig gewesen, einen ständigen Wach- 
dienst mittels kleiner schneller Dampfboote zu unter- 
halten, die aber immerhin, gleich der Kavallerie auf dem 
Laude, beträchtliche Zeit br.iuchen würden, um dem 
Kommando ihre Meldung zu erstatten, wogegen dies vom 
Fesselballon aus, natürlich wenn es das Wetter erlaul»l, 
in wenigen Sekunden ertolgen kanu. Diese Erwägungen 
bestimmten die Armeeleitung, im Jalire IS'JT zwei höhere 
Offiziere ins Ausland zu entsenden, um die \''r.\i;i näher 
2U studieren und gleichzeitig auch schon «];i^ Ballon- 
material für die Festung zu bestellen. Die beiden Herren 
entschieden sich für das F.tbnkat der Firnpjn K. Sur- 
couf und L. Ciodard in Kiris. Der Ballon ein Kugel- 
ballon von f)|l) /«' Inhalt aus gelirniÜier Sei«le -- sowie 
ein Apparat zur Erzeugung von Wa»*serstf»flgas und eine 
Damplwinde kamen im Frühjahr 1K»S in der Fotung an; 
Herr Surcouf war zur Ausbildung d.r Otli/.iere und 
Maüuschafleu mii;^ekommen. Dii-ser err.te schwcii-. he 
mililär-aüronanti-elie Kursus bestand a»is f.iL'en'l-r-i! Fh.- 
quenlant«'n: von r.L-r l'e-^lungvirtiilerie Hauptmann Ja-lcr- 
lund uu 1 Leu! n. int S:iloman. V(in iler Manne \nii Cel- 
sing und von »leri IMuiiien n ( >;ii.Tleutnani Aniundson. 
Die Offiziere wurden von Sureonf auf Grund von Kapliv- 



fahrten praktisch und theoretisch, in den Freifahrten aber 
nur theoretisch sehr gut unterrichtet, da letztere infolge 
der in jenem Teile Schwedens fast stets vorherrschenden 
Windrichtung von West nach Ost, also direkt zum 
Meere hinaus, unterbleiben mußten. Dafür fanden aber 
desto mehr Kaptivfahrten und Transportübungen sowohl 
zu Land als auch zur See statt. Bei all diesen Übungen 
zeigte es sich, von wie großem Nutzen im Ernstfalle ein 
Ballon zur Verteidigung des Landes sein dürfte. 

Der aeronautische Kursus dauerte drei Monate. Un- 
mittelbar darauf bezog Leutni^nt Sa loman die Hoch- 
schule für Artillerie- und Genieoffiziere, die er im nächsten 
Jahre absolvierte. Schon während dieser Studienjahre 
hatte sich der junge Offi/.ier eifrig mit der aeronautischen 
Literatur bekannt zu machen gesucht nnd war auch mit 
mehreren berühmten Fachmännern Deutschlands und 
Frankreichs in Korrespondenz getreten, so daß er, als er 
im Jahre IIK)') den vom Kriegsministerium zum Studium 
der Luft Schiffahrt im Auslande erbetenen Urlaub erhielt, 
bereits wußte, an wen er sich zu halten habe. Im Monat 
Mai reiste er nach Deutschland, wo sein erster Resuch 
dem damaligen Hauptmann Moedcbcck, zu jener Zeit 
Offuier vom Platz in Swinemünde, galt, mit dem er 
schon von seiner Heimat aus in brieflichen Verkehr ge- 
treten war. Moedebeck nahm sich des jungen schwe- 
dischen Offiziers mit größter Freundlichkeit an. unter- 
richtete ihn in allen einschlägigen Dingen und machte ihn 
mit dt-n Luft-chifierabtcilungen zu Berlin und München 
bekannt; zu seinem Leidwesen konnte aber Sa loman 
weder hier noch tlort an einem Aufstiege teilnchmco. In 
Berlin lernte er bei dicNcr Gelegenheit H.iuptmann von 
Sigsfeld kennen, dem er nach seiner eigenen Aussage 
viel von seinem aeronautischen Wissen zu verdanken hat. 
Mit .Sigsfeld fuhr Sa loman auch nach dem Bodensee, 
um das (rraf Zeppelin sehe Rie.senluftschiflf zu studieren 
und stattete sodann der Stadt Augsburg einen längeren 
Besuch ab, wobei er die bekannte Riedingersche Ballon- 
fabrik kennen lernte. 

Von Deutschland ging die Reise direkt nach Paris, 
wo gerade damals die Weltausstellung des Jahres liKKV 
die Augen der ganzen Welt nach der französischen Haupt- 
stadt lenkte. Sehr gut kam «iem jungen Schweden bei 
diesen seinen Reisen die gründliche Kenntnis der fremden 
Sprachen, namentlich des Deutscheu und des Franzo^dschen. 
zu stallen. Saloman hatte bezüglich seiner Studien in der 
Seinesiadt sthr auf die Beihilfe Surcoufs gerechnet, sah 
sich aber in seiner Hoffnung getäuscht, denn der Franzose 
war mit Au^stellungsarbeiten derart überhäuft, daß er 
seinem Bekannten aus dem Norden fast gar keine Zeit zu 
widmen vermochte. Nichtsdestoweniger ließ der schwedi- 
sche Offizier die Tage nicht ungenützt vorüberstreichen, 
er besuchte alle Hallonfabriken, nahm an einigen Kaptiv- 
aufstiegen teil und wohnte den Wettfahrten bei. Selbst- 
verständlich stuilierte er gleichzeitig die aeronautische 
Ausstellung eingehend. Nach zweimonatlichem Aufent* 
halte in Paris reiste er in s-ine Heimat zurück. 

Bald nach seiner Rückkehr wurde Saloman Regi- 
mentsadjutaut, was ihn zwar vorläufig infolge Zeitmangels 
von der Aeronautik abzog, wobei er sein Ziel aber nicht 
aus ilcn Augen ließ. Er wandte sich noch' im Winter 
li»i»l an seinen Obersten mit der Bitte, bei einer auä- 
läniiischen LnMschifTcrtrujjpe die Militäiaeronautik praktisch 
studieren zu dürfen. Nachdem sein Ansuchen eine zu- 
stimmende Erle<ligung gefunden hatte, dachte er zuerst an 
die preußische I.uftscln'fferablcilung in Berlin, «loch wurde 
n.ich reiflicher i'berlegung die*<elbe für schwedische Ver- 
hältnisse als zu groß angelegt befunden. Auf den Rat 
.\Ioe<lebecks hin und nachdem von Hauptmann H int er- 
st oisser eine günstige Antwort eingelaufen war, ent- 
schloß sich L'.utnant Saloman behufs Zulassung zur 
nniitär-acnMiauti'^chen Anstalt in Wien einzukommen. Das 
Kr^iuchcn wurd«« auch bewilligt und schon Ende Mai 1901 
meldete er sich bei der schwedisch -norwegischen Gesandt- 
schaft in Wien. 

Leutnant Saloman spricht sich über seinen Aufcnt- 
h.ili in Osttrreich .sowie iun-r das Eutpegenkommen, das 
er bii all'-ri pM-hönleu gefunden hat, in günstigster Weise 
au> und gedejnkt mit Dankbarkeit der Instruktioneo, die 
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ihm in der Wiener Anstalt zuteil worden. Er hatte Ge- 
legenheit, einige Freifahrten mit dem Ballon »Meteor« 
zu unternehmen, die alle nach Ungarn führten. Im 
Drachenballon machte er die Übungen bei Steinfeld und 
Brück an der Leitha in Anwesenheit Sr. Majestät des 
Kaisers und des Erzherzogs Leopold Salvator mit, 
und außerdem nahm er auch an mehreren Kaptivfahrten 
und Transportübungen teil. Leutnant Saloman hat, seinem 
eigenen Ausspruche nach, den besten Eindruck von Wien 
und Österreich mitgenommen und sagt, daß er die Freund- 
lichkeit, Offenherzigkeit und Kameradschaftlichkeit, die 
ihm überall begegnete, nie vergessen werde. 

Der Aufenthalt des jungen schwedischen Offiziers 
in Wien erstreckte sich bis Miite Oktober, dauerte also 
beinahe fünf Monate. Nach seiner Ankunft in der Heimat 
beschäftigte er sich teils damit, dem Kriegsministerium 
einen Bericht über sein Studium bei der Wiener Anstalt 
zu erstatten, teils unternahm er während der schönen Jahres- 
zeit praktische Übungen mit der vaterländischen Festungs- 
ballonabteilung. Nicht unerwähnt darf dabei bleiben, daß 
letztere im Sommer des vergangenen Jahres bei den 
Manövern, welche die Flotte gegen die Festung ausführte, 
anerkanntermaßen sehr gute Dienste leistete. In den letzten 
zwei Wintern besuchte und absolvierte Saloman die 
schwedische Marinehochschule, um sich gründliche Kennt- 
nisse in der modernen Marinetechnik, dann in der Tele- 
graphie ohne Draht etc. anzueignen. Damals erschien auch 
zum ersten Male in der besagten Hochschule die Aero- 
nautik als Unterrichtsstoff, indem Saloman beauftragt wurde, 
eine Reihe von Vorlesungen hierüber zu halten. Das Inter- 
esse, das die meisten Frequentanten dem neuen Stoffe 
entgegenbrachten, bewies dem jungen Offizier, daß die 
Luftschiffahrt in seinem Vaterlande einen guten Boden 
gefunden habe und daß es dort nie an Männern fehlen 
werde, die sich ihr mit ganzer Seele zu widmen bereit sind. 

Gegenwärtig ist Leutnant Saloman Adjutant des 
Kommandanten der Festung Vaxholm. 



VOM ST. PETERSBURGER KONGRESS. 

Der Vertreter der »Soci^te Fran9aise de Navigation 
A^rienne« bei dem Kongreß von St. Petersburg, Präsident 
M. Bord 6, hat in dem Organ der genannten Pariser Ge- 
sellschaft einen ziemlich ausführlichen Bericht erstattet 
über das, was er bei seinem St. Petersburger Aufenthalte ge- 
sehen und gehört hat. M. Bord^ wiederholt nicht das, was 
man im offiziellen Protokoll so wie so lesen kann, sondern 
erzählt seine eigenen Eindrücke, seine Beobachtungen 
mancher Einzelheiten, die ihm besonders bemerkenswert 
erschienen. Der Bericht Bordes ist darum in vielen Hin- 
sichten interessant, und wir lassen ihn hier auszugsweise 
folgen : 

Zu einer Zeit, als ich den St. Petersburger Kongreß 
schon auf das Jahr 1906 verschoben. wähnte, erhielt ich 
— gleichzeitig mit der Nachricht von dem unserem Doyen 
M. de Fonvielle zugestoßenen Unglücksfalle — den 
Auftrag, in seiner Vertretung unverzüglich nach St. Peters- 
burg abzureisen. Herr Balsan, welcher ebenfalls hiezu 
bestimmt worden war, befand sich auf der Reise nach 
St. Loui5, und so fuhr ich am 2G. August, 11 Uhr nachts, 
allein über Berlin bis zur russischen Grenze. Von hier 
aus reiste ich in Gesellschaft mehrerer russischer Offiziere, 
mit denen ich mich teils in französischer, teils in deutscher 
Sprache auf das beste unterhielt. 

Montag früh kamen wir auf dem Warschauer Bahn- 
hofe in St. Petersburg an, wo ich von zwei Studenten in 
voller Wichs empfangen wurde, die mich au dem Kon- 
gressisten-Abzeichen — einem gefliigelten goldenen Anker 
in einer in den russischen Nationalfarben gehaltenen Ko- 
karde — erkannt hatten und sich mir auf das liebens- 
würdigste zur Verfügung stellten. Tn einem bereitstehenden 
"Wagen fuhren wir nach dem Erapfangsbureau des Kon- 
gresses im Grand Hotel, wo man mich als Franzosen und 



als Präsidenten der »Soci6t6 Fran9aise de Navigation 
A^rienne« doppelt herzlich begrüßte. 

Es beteiligten sich im ganzen 7.S Mitglieder, darunter 
58 Russen, an dem Kongresse. Von den fremden Staaten 
war Deutschland mit 14 Delegierten, deren Kosten das 
Reich bestritt, am stärksten vertreten. Mau betrachtete 
diese starke Beteiligung als ein Zeichen der freundschaft- 
lichen Gesinnying gegen Rußland und wurde in dieser 
Ansicht durch, das gänzliche Fernbleiben Englands be- 
stärkt. Von den österreichischen Delegierten erwähnen . 
wir die Hauptleute Hin ter st oiss er und Kosminski» 
sowie Oberleutnant Engel; der Präsident des Aero-Klub 
und Chefredakteur der »Wiener Luftschiff er-Zeitung« Herr 
Victor Silber er war durch eine Kur, die er nicht unter- 
brechen durfte, an der Teilnahme verhindert. 

Die feierliche Eröffnung der Versammlung fand nach- 
mittags im großen Saale der kaiserlichen Akademie statt. 
Die Sitzungen begannen regelmäßig um 9 Uhr und dauerten 
bis 6 Uhr abends. Für die Mittagstafel waren wir stets 
Gäste der Akademie. 

Seine kaiserliche Hoheit der Großfürst Konstantin 
Konstantinovitsch hielt in Gegenwart des Großfürsten 
Peter Nikolajevitäch eine Ansprache, in welcher er 
mit großer Beredsamkeit die hohen Ziele der wissenschaft- 
lichen Luftschiffahrt pries. Durch das Studium der Gas- 
hülle unserer Erde werde man schließlich auch die Gesetze 
kennen lernen, welche die meteorologischen Erscheinungen 
hervorrufen, und die Vorherbestimmung der Witterung 
wird schließlich aufhören, eine bloße Chimäre zu sein. 
H e r g e s e 1 1 hob die bei den vorangegangenen Kongressen 
erziehen Erfolge hervor und hierauf ergriff der Großfürst 
nochmals das Wort und dankte im reinsten Französisch 
den Delegierten, welche der Einladung Rußlands gefolgt 
waren. Diese Rede wurde mit brausenden Hurrarufen 
auf Rußland erwidert. 

Nun stellte Admiral Rykatschew die einzelnen 
Mitglieder des Kongresses Seiner kaiserlichen Hoheit vor, 
welcher mit jedem in der liebenswürdigsten Weise sprach 
und sich über die Arbeiten jedes Gelehrten sowie die 
Anteilnahme seines Landes vollständig informiert erwies. 

Um sechs Uhr abends brachten uns Equipagen zu 
einem Galadiner in das gemeinsame Offizitrskasino, einen 
herrlichen, im byzantinischen Stile gehaltenen Bau. 
Unsere Wirte waren in gleicher Anzahl wie wir Kon- 
gressisten erschienen, so daß ihre goldstrotzenden Gala- 
uniformen und Dekorationen nicht zu sehr gegen unseren 
einfachen Frack abstachen. Wir wurden herzlich und 
mit Begeisterung empfangen. Beim Dessert wurden viele 
Toaste gesprochen, die sich meist um die glückliche 
Beendigung des japanischen Krieges drehten, von dem 
man aber nur indirekt sprach. Ich erfuhr bei dieser 
Gelegenheit, daß nur der Mangel an Transport- 
mitteln die russischen Ballons gehindert hatte, gleich 
im Beginne des Feldzuges eine entsprechende Rolle zu 
spielen. Trotz der Berichte der russischen Gesandtschaft 
wollte der Generalstab nicht glauben, daß der Mikado 
einen Angriff plane, und so kam es, daß weder Port 
Arthur noch Wladiwostok mit Ballons und Brieflauben 
versehen waren. Aus dem Gespräche mit meinen Nach- 
barn, welche wunderbar französisch s}>rachen, gewann ich 
die Überzeugung, daß die einzige Ursache der gegen- 
wärtigen Niederlagen Rußlands die ungenügenden Eisen- 
bahnen seien, daß diese Übelstände aber bald behoben 
sein werden. Während die offiziellen Toaste gesprochen 
wurden, legte ich eine HK) Franken-Note auf einen Teller 
und bat, diese für die verwundeten Russen als Zeichen 
der Sympathie der französischen Luftschiffer spenden zu 
dürfen. In wenigen Augenblicken waren 1000 Franken 
gesammelt, welche Oberst Kovanko in die Mandschurei 
mitzunehmen versprach, um sie dem General Kuropatkin 
einzuhändigen. 

Dienstag fand in der Akademie der Wissenschaften 
unter dem Präsidium des Herrn Hildebrandsson eine 
Sitzung statt, welche von 9 Uhr morgens bis 6 Uhr abends 
dauerte, worauf wir in der Geographischen Gesellschaft 
speisten. Diese Anstalt wird vom Staate subventioniert, 
zählt den hohen Adel Rußlands zu ihren Mitgliedern und 
verfügt demnach über bedeutende Mittel. Die Geo^ca^hv- 
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sehe Gesellschaft war es auch, welche in Rußland die 
ersten bemannteD Ballons konstruierte und die ersten Ver- 
sucbsballons aufsteigen ließ. Ich bin überzeugt, daß wir 
bei Verwirklichung aller bisher noch nicht ins Praktische 
übertragenen Ideen in der Geographischen Gesellschaft 
eine wirksame Unterstützung finden würden. 

Der dritte Tag, Mittwoch, war ganz dem Besuche 
der wissenschaftlichen Etablissements gewidmet. Wir kamen 
SU jenem berühmten Landsitz, auf welchem Katharina die 
GroBe Diderot, das Haupt der Enzyklopädisten, mit so 
viel Ehren empfing, den berühmten Philosophen, welchen 
sie dann zu ihrem Bibliothekar machte. Dieser von 
Nikolaus I. bedeutend vergrößerte Park enthalt eine Menge 
Museen und Kunstgegenstände und läßt sich nur mit 
Trianon vergleichen In einer Ecke, inmitten hundert- 
jähriger Bäume, befindet sich das Observatorium von 
Pawlowsk, die meteorologische Station. Ich muß gestehen, 
daß das Institut Konstantin bedeutende Vorzüge vor dem 
UDsengen im Park Saint-Maur voraus hat. Man beschränkt 
sich hier nicht darauf, die Thermometer unter einem nach 
Norden geöffneten Schutzdache zu beobachten und sie auf 
einige Meter vom Boden zu placieren, sondern man sendet 
sie mit Hilfe von Drachen in die Lüfte. Wir beschlossen 
den Tag mit einem Besuche der Militär-Luftschifferstation. 
Wie alle anderen — mit Ausnahme der von Chalais- 
Meudon — ist diese Station auf freiem Felde errichtet. 
Das Etablissement ist ausgedehnt und sogar elegant, die 
Wohnungen der Offiziere sowie die Kasernen der Mann- 
schaft geräumig und bequem. Die Ballons sind aber nicht, 
wie man meistens annimmt, nach dem französischen Militär- 
ballonmuster gebaut, sondern sind getreue Abbilder von 
den aus Paris bezogenen von Gabriel Yon, Schüler 
GiffardSy gebauten Aerostaten. 

Die russischen Aeronauten haben die Reißleine nicht 
als gebräuchliches Mittel bei der Landung eingeführt, sie 
benützen sie nur in Momenten der Gefahr. Die Militär- 
Aeronauten gebrauchen dieselbe Ballonfüllungsmethode 
wie die Zivilluftschiffer in Frankreich, daher ist ihnen 
auch noch kein Ballon durchgegangen. Sie nehmen, so oft 
es nur angeht, an den monatlichen Aufstiegen der inter- 
nationalen Kommission teil. Die Kosten des Gases sind 
fast gleich Null, weil sie den Wasserstoff der Kaptiv- 
ballons benützen, da dieser, sich mit der Luft vermischend, 
nach einer gewissen Zeit für diese Ballons zu schwer wird. 

Oberst von Kovanko zeigte uns sodann eine neue 
Art von Ballonfüllung, welche er in der Mandschurei an- 
wenden will, weil hiebei der Materiallransport viel geringer 
ist als bei der Einwirkung von Schwefelsäure auf Eisen 
oder bei Kompressionsgefäßen. Nach dieser Methode ist 
ein Ballon von 60() m^ Volumen in weniger als einer 
halben Stunde gefüllt, und wenn man Aluminium und 
Natron verwendet, so genügen 50 X*.f festes Material, um 
einen Kilogramm Wasserstoff zum Kostenpreise von fünf 
Franken zu erhalten, während man bei der früheren 
Methode hiezu das dreifache Gewicht an Material benötigte. 

Wir wohnten auch Übungen mit Kaptivballons bei, 
die mit derselben Genauigkeit wie in England oder Frank- 
reich durchgeführt wurden ; auch wurden uns sehr schöne 
Versuche in der Telepholographie gezeigt. 

Experimente in der drahtlosen Telegraphie wurden 
zwar nicht gemacht, doch hat uns Oberst von Kovanko 
▼ollständig überzeugt, daß Kußland auch in dieser Hin- 
sicht nicht im Rück stände ist. 

Man hat in Rußland auch den Versuch gemacht, 
mit Hilfe von Drachen Beobachter aufsteigen zu lassen, 
und einzelne kühne Männer sind auch bis zu 50 m Höhe 
gekommen; doch haben diese gefährlichen Experimente fast 
immer unglücklich geendigt und wurden deshalb aufgegeben. 

Ein Bankett im Ofti/ierskasino versammelte alle 
Kongressisten, wobei Oberst von Kovanko, welcher am 
nächsten Tage auf den Kriejjsschauplal/. a))rciste, sich in 
einer glänzenden Rede verabschiedete. Sämtliche fremden 
Offiziere umarmten brüderlich den Mann, dessen Verdienste 
und Ansehen so große sind. 

In der Donnerstagssitzung. der längsten unvl ersprieß- 
lichsten von allen, wurden die Debatten der vorangegargenen 



Sitzungen beendigt und fast alle Beschlüsse der General- 
versammlung endgültig angenommen. 

Freitag wurden auf dem Meere Experimente mit 
Drachen, System Rotch, gemacht, denen man in Ver- 
bindung mit der drahtlosen Telegraphie eine hohe Bedeu- 
tung zur Vorherbestimmung der Witterung beimißt. Da 
die Stürme stets aus Amerika kommen, verfiel man im 
Jahre 1875 auf die Idee, die Witterungsverhältnisse längs 
der atlantischen Küste täglich zu telegraphieren und damit 
die Stürme gewissermaßen zu signalisieren. Es hat sich 
jedoch ergeben, daß diese Stürme häufig gegen Norden 
abgelenkt werden oder sich im Ozean verlieren und daß 
auch die Berichte der .Station Valencia in den meisten 
Fällen genügen. Diese Tatsachen bestimmten die englische 
Regierung, an der Küste von Island ständige Schiffs- 
stationen zu errichten; die an Bord dieser Stationen be- 
findlichen Beobachter haben ihre Meldungen mittels 
besonderer Telegraphen zu erstatten. Die erzielten Resultate 
waren schon sehr schön, doch war es in manchen Fällen 
unmöglich, die Kabel zu beaufsichtigen, und die englische 
Admiralität mußte daher auf die so aussichtsvolle weitere 
Durchführung verzichten. Mit der Erfindung der draht- 
losen Telegraphie wurde die Idee angeregt, die von den 
auf der Fahrt befindlichen großen Ozeandampfern gemachten 
Beobachtungen zu verwenden. Der »Daily Telegraph« hat 
zuerst ein System täglicher Verständigung verwendet, welches 
auf so gewonnenen telegraphischen Nachrichten beruhte. 
Die Benützung der Drachen wird den meteorologischen 
Beobachtungen zur See eine ungeahnte Genauigkeit und 
Wichtigkeit geben. 

Es wurde beschlossen, die meteorologischen Drachen 
allen Dampfern des Atlantischen Ozeans und der Meere 
der heißen Zonen zu empfehlen. Es ist Tatsache, daß man 
durch Studium der Teifune und Passatwinde in diesen 
Regionen sich schließlich einen Begriff wird machen können 
von der Entstehung der atmosphärischen Störungen, ihrem 
Ursprungsorte, ihrer Entfaltung, Bewegung und Richtung 
sowie schließlich auch ihre Abschwächung bis zum gänz- 
lichen Absterben. 

Die für notwendig erachteten und deshalb getroffenen 
Maßregeln wurden in der Generalversammlung von 
Samstag den 3. September feierlich verkündet. Unter dem 
Präsidium des Großfürsten Konstantin Konstant i- 
novitsch erfreute sich diese Versammlung eines überaus 
zahlreichen und vornehmen Auditoriums und es wurde die 
Verkündigung der Resultate enthusiastisch begrüßt. 

Ein Umstand darf nicht vergessen werden, da er 
Gegenstand einer glänzenden Rede in der Geographischen 
Gesellschaft war. Der Kongreß beging seinen hundert- 
jährigen Bestand in besonders feierlicher Weise. Der erste 
französische Ballon wurde von dem unter dem Namen 
Robertson bekannten Aeronauten geführt, während der 
Beobachter der berühmte russische Akademiker und 
Chemiker Sakharoff war. Wenige Monate später wurden 
in Paris zwei Aufstiege unternommen, der erste von Blot 
und Gay-Lussac, der zweite von Gay-Lussac allein. 

Als unsere wissenschaftliche Mission erledigt war, 
blieb uns noch die angenehme Pflicht, dem Oberhaupte 
der großen Nation, welche uns so überaus herzlich 
empfangen hatte, unsere Huldigung darzubringen. Leider 
war Seine Majestät infolge der Kriegsvorbereitungen ab- 
wesend und so mußten wir uns damit begnügen, unsere 
Wünsche für den Erfolg der russischen Waffen übermitteln 
zu lassen. 

Der Delogierte der franeßsischon Geiellscbaft 
fUr Luftschiifabrt: 

Der Präüldent der UesellBchaft: 
BorJt-, 



DIR .WIENER LUFTSCHIFFER -ZEITUNG« 
sollie jedermann abonnieren, der sich für Luftschifffahrt 
und Flugtechnik interessiert, denn er findet darin regel- 
mäßig alles Neue und Wissenswerte aus diesen beiden 
Gebieten. 
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DER GLEITFLIEGER VON W. E. IRISH. 

Ein amerikanischer Ingenieur und Elektrotechniker, 
W. E. Irish mit Namen, befaßt sich angelegentlich mit 
der praktischen Ausgestaltung des Gleitfluges. Der Apparat, 
mit welchem er experimentiert, weicht von den übrigen in 
Verwendung stehenden Gleitfliegern wesentlich ab und 
verdient deshalb eine nähere Besprechung. Die Versuche 
Irish* sind auch deshalb der Beachturg wert, weil er die- 
jenige Experimentiermethode praktisch (wenn auch nur in 
sehr primitiver Form) angewendet hat, welche der Ingenieur 
Ei f fei in Paris durch ein «Aerodrom« anregen wollte, 
nämlich das Ausprobieren der Gleitflieger durch Gleiten- 
lassen derselben an einem Kabel. Irish hält von dem 
Schwebeflug sehr viel und glaubt, daß es bei geeigneter 
Konstruktion des Fliegers dem Fahrer ein leichtes ist, 
durch seine nahezu instinktiv erfolgenden Körperbewegungen 
die Balance des Apparates zu erhalten. Irish hält damit 
die Frage des automatischen Gleichgewichtes für gelost. 
Wir möchten hier einflechten, daß man mit Berechtigung 
und vielleicht nicht ohne Hoffnung danach trachtet, dem 
Gleitapparat als solchem volle Stabilität zu geben, ohne 
Zuhilfenahmes eines »intelligenten Schwerpunktes«. Irish 
begnügt sich aber, wie gesagt, mit der Regulierung der 
Balance durch die Geschicklichkeit des Fahrers und sagt 
diesbezüglich : >Es konnte festgestellt werden, daß die zur 
Erhaltung des Gleichgewichtes notwendigen Bewegungen 
von dem Fahrer ohne viel Übung so rasch geschehen wie 
diejenigen eines Radfahrers auf einem Rade, und daß 
kein Zeitverlust etwa dadurch eintritt, daß der Lenker 
des Apparates zögern oder erst nachdenken würde, wie er 
sich am besten benehmen könnte. Alle die Bewegungen, 
die erforderlich sind, um den beständig sich verändernden 
Bedingungen zu entsprechen, werden so instinktiv, so 
graziös und so natürlich ausgeführt wie diejenigen eines 
Kunstläufers auf dem Eise und beinahe so prompt wie 
diejenigen eines segelnden Vogels in der Luft.« 

Irish ist, wie wir erfahren, kein Neuling in der 
Sache mehr, und seine Beobachtungen sind daher vielleicht 
nicht ohne Wert. Schon seit vielen Jahren beschäftigt sich 
der Genannte mit dem Problem des mechanischen Fluges 
und hat in dieser Zeit zahlreiche Modelle gebaut und aus- 
probiert. Er hielt sich an die natürlichen Vorbilder, die 
Vögel, ja er machte sich von ihnen abhängig, indem er 
zur Herstellung seiner Apparate Vogelfedein verwandte. 
Er fing mit kleinen Modellen an, ging langsam zu größeren 
Dimensionen über, indem er die Vogelfedern reihenweise 
auf Latten anbrachte und so eine Art halbkünstlichen 
Vogelflügels erhielt, bis er durch Kombination vieler der- 
artiger Flügel zu dem Apparat gelangte, mit dem er heuer 
eine Anzahl von Versuchen anstellte, die, wie es heißt, 
befriedigend ausfielen. Der Apparat, welcher neb-nstehend 
abgebildet ist, soll zwei Personen tragen können. 

»Eine Flügelfeder,« sagt Irish, »stellt eine voll- 
kommene »Aerocurve« dar, und ein Federpaar an homologer 
Stelle dem rechten und linken Flügel eines guten Fliegers 
entnommen, wird, richtig verbunden, in der Luft ebenso 
segeln wie ein lebender Vogel. Experimentatoren, nament- 
lich solche mit beschrünkten Mitteln, würden gut tun, 
diesen Versuch zu ihrem Ausgangspunkt zu machen und 
bei sorgsamem Studium der Gesetze der Natur deien 
besten Beispielen zu folgen.« 

Eines der Hauptziele in Irish* erster Versuchsreihe 
mit dem großen» Gleitflicgermodell war, dessen Verhalten 
mit demjenigen der früheren Apparate zu vergleichen. Um 
bei voller Sicherheit den Apparat praktisch probieren zu 
können, wurde dieser bei den ersten Experimenten einem 
Kabel entlang gleiten gelassen. Das obere Fnde dieses 
7(X) Fuß (213 m) langen Kabels war an einem hohen 
Baum auf einem Hügel, das untere Ende an einem Krahn 
im Tal befestigt. Durch den Zug an einer Schnur war das 
Luftfahrzeug frei zu machen; ebenso konnte der Fahrer 
an einem beliebigen Punkt des Kabels halten lassen. 

Das Fahrzeug selbst weist eine Tragtlächc von ins- 
gesamt mehr als .')()() QuadratfuÜ (zirka 4*1 m^) auf, die 
sich auf 2i) Haue feststehender Klüj^el verteilt, welche 
7(J()0 grolJe, liUl^f^^ soi^^^-nn au-gi-wählle Keilern von ie»;htcn 



und linken Vogelflügeln enthalten. Diese Federn sind anf 
den 26 Rippen so aneinandergereiht, daß sie eine die an- 
dere überdecken. Die Rippen selbst sind leicht elliptisch 
gekrümmte Stäbe aus weißer Fichte, 10 Fuß (3*05 m) 
lang, Vl^ Zoll (3 2 cm) breit und Vi Zoll (1-27 cm) dick. 
Die gesammte Breite eines Flügels ist 15 Zoll (38 cm). 

Die so konstruierten Flügel sind paarweise (nach 
rechts und links sich ausbreitend) auf einen Zentralrahmen 
montiert. Dieser Rahmen bildet einen vertikalen Rhombus, 
dessen Fläche der Bewegungsrichtung parallel ist. Die 
größere Diagonale dieses Rhombus ist vertikal, vorne und 
hinten befinden sich also die stumpfen, oben und unten 
die spitzen Winkel. Von den vier Seiten dieses vertikalen 
rhombischen Gerüstes gehen rechts und links die Flügel 
weg. Sie konvergieren nach außen hin und werden an 
ihren Enden demgemäß durch kleinere Rhomben zusammen- 
gehalten. An der Ansatzstelle am zentralen (großen) Rahmen 
betragen die Abstände der befiederten Rippen 1 Faß 
(30 cm), an den Enden betragen die Abstände nur 6 Zoll 
(15 cm). Das den Fahrer tragende Gestell befindet sich 
ganz unten, der Schwerpunkt liegt infolge dieser An- 
ordnung weit unten in der Vertikalachse, und die Stabilität 
ist groß. 

Das Fahrzeug ist elastisch, leicht und fest ; der Erbauer 
nennt es einen »idealen lenkbaren Fallschirm«. Das Gesamt- 
gewicht des auf Rädern montierten, unbemannten Apparates 
beträgt 55 Pfund (25 k^). In den drei Achsen des Apparates 
gemessen sind dessen Dimensionen: 22 Fuß (6'7 m) Breite, 
8 Fuß (2*44 m] Abstand des vorderen vom hinteren Ende, 
14 Fuß (4 26 w) Höhe. Auf der nebenstehenden Abbil- 
dung sieht man den Apparat von oben, da er mit der 
Stirnseite auf dem Boden liegt. Wir haben dieses Bild 
nur deshalb gewählt, weil es von den ans eingesandten 
verhältnismäßig no(^ das beste ist. 

Über die Erfahrungen, welche Irish mit diesem 
Apparat gemacht hat, und über das, war er von dieser 
Art der Lösung des Flugproblems hält, teilt er fol- 
gendes mit: 

»Auf der im unteren Teil des Gleitapparates 2 Fnß 
(0 6 m) breiten Plattform konnte der Fahrer sitzen oder 
stehen und innerhalb des begrenzten Raumes sich frei be- 
wegen ; er konnte weder durch Absicht noch durch einen un- 
glücklichen Zufall die Balance des Fahrzeuges ernstlich stören 
oder es, wenn es frei in der Luft war, zu einem andexen Fall als 
einem sanften Gleiten in einer wenig geneigten Bahn veran* 
lassen. Auf der Erde kam es ohne Stoß an nnd lief auf seinen 
Rädern weiter, bis es durch den eigenen Widerstand auf- 
gehalten wurde. Während der Fahrt konnte aber der In- 
sasse als »intelligenter .Schwerpunkt« dnrch seine Be- 
wegungen die Vor-, Rückwärts- oder Seitwärtsneigung 
des Apparates hervorrufen, somit also den Fing beein- 
flussen. Es war also möglich, die Schwerkraft xnr Vorwärts- 
Abwärtsbewegung, den nach oben wirkenden Druck der 
zusammengepreßten Luft als tragendes Moment auszu- 
nützen, wozu noch zu bemerken wäre, daß die Reaktion 
der zusammengedrückten Luft auf die Spitzen der nach 
hinten stehenden Federn zur Erzielung der Vorwärtsbewe- 
gung auf leicht geneigter Bahn wesentlich beiträgt. Durch 
das Verschieben des Schwerpunktes vor- und rückwärts 
neijite sich die Bahn des Apparates gleichfalls und sie 
krümmte sich rechts oder links, wenn der Schwerpunkt 
seillich verschoben wurde. Richtet man nach einer durch 
Vorneigen verstärkten und beschleunigten Abwärtsbewegung 
den Apparat dergestalt auf, daß die Schwingen in einem 
aufsteigenden Winkel zur Horizontalen gestellt sind, so ist 
es möglich, daß man, wieder aufsteigend, zu einer größeren 
Höhe gelangt, als von der man abgefahren ist. Oft ist der 
Apparat dergestalt gegen den Wind ab- und aufdiiigiert 
worden.« 

»Es mag hier wohl am Platz sein, den Umstand be- 
sonders hervorzuheben, daß die Flügel, bevor noch die 
Luft unter ihnen nachgibt, schon wieder su anderen 
Luftsäulen gelangt sind, welche eine verstärkte 
Stütze bilden, und daß daher die tragende. Wirkung 
der Luft mit der Horizontalgeschwindigkeit 
des A p p ;i r :a e s z u n i m m t.« 
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Irish bestätigt damit die toh Loessl gefundenea 
Resultate ; es handelt sich hier nicht am die Vergrößeraog 
der Drachen Wirkung durch Vergrößerung der Geschwindig- 
keit einer in einen Winkel zur Bewet^ungsrichtung ge- 
stellten Fläche, sondern es kann sich offenbar nur um die 
bei den Loesslschen Experimenten erforschte Vermehrung 
des Widerstandes parallel zu sich selbst verschobener 
Flächen handeln, da Irish sogar wörtlich sagt: »Wenn 
der horizontale Widerstand abnimmt, so wird die Aus- 
dehnung der tragenden Fläc he größer, ebenso der 
der Schwerkraft entgegenwirkende Dru:k der Atmosphäre.« 
Die Flügelfläche wird natürlich nicht größer, wohl aber 
die sekundliche Luftuoterlage und somit (nach Loessl) 
der Widerstand, den die Luft dem fallschirmartigen Flieger 
entgegensetzt. Dieser Ansicht ganz entsprechend ist Irish 



Flugmaschine wird mit einem verglasten Boot versehen 
sein, in welchem die Passagiere während des Fluges ge- 
schützt sind, das ferner den Stirnwiderstand verringert 
und schließlich den Apparat zum Fahren auf dem Wasser 
befähigt ; durch Räder ist das Flugschiff auch zum Land- 
transport geeignet gemacht. Das Abfahren würde in der 
Weise geschehen, daß man den Apparat mit Hilfe des 
Motors auf seinen Rädern anfahren läßt, bis er sich vom 
Boden erhebt; beim Landen wieder wird der Apparat in 
sanfter Neigung abwärts gleiten, bis er mit den Rädern 
auf den Boden gelangt, wo er weiter rollt. Die Kraft des 
Motors wird in einer Weise verwendet, daß die Maschine, 
sei*s nun auf dem Lande, dem Wasser oder in der Luft, 
stets gleichmäßig fortgetrieben wird, ohne Veränderung 
und ohne andere Bewegungen als die erwähnten nötig zu 
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DER GLEITFLIEGER VON W. E. IRISH. 



Anhänger des Schwebeflages, des Fliegens ohne Kraft- 
aufwand. Auch äußert er sich diesbezüglich folgender- 
maßen: »Der Schwebe- und Segelfiug des Menschen ist 
nicht von mechanischer Kraftleistung abhängig — die 
Natur liefert die Kräfte umsonst und hält sie uns stets 
zur Verfügung « 

»Für direkte horizontale und sehr rasche Fahrt, 
sowie für den Aufstieg direkt von ebener Erde ist dagegen 
mechanischer Kraftaufwand erforderlich. Um auch der 
Lösung dieser Aufgabe näher treten zu können, ist der 
Autor gegenwärtig mit der Herstellung eines zehnpferdigen 
»Hydrocarbonmotors« beschäftigt, welcher durch graduelle 
Gasverbrennung eine stets gleichbleibende Kraft liefern 
und nur 5 Pfund (2*27 kg) pro Pferdekraft wiegen soll. 
Er erwartet, durch diesen Motor einen neuen Flugapparat, 
den er eben zu bauen angefangen, zum Schweben zu 
bringen. Der neue Apparat ist für Kriegszwecke bestimmt, 
und zwar einerseits als Lufttorpedo, anderseits als Fahr- 
zeug für raschen Verkehr auf große Distanzen. Diese 



haben. Die neue Flugmaschine wird viel kräftiger und 
schwerer sein und doch weniger Tragfläche besitzen als 
der frühere Segelapparat; und anstatt zu lavieren wie mit 
diesem, wird man mit der neuen Maschine direkt fahren, 
ohne Rücksicht auf den Wind. Ein Segeln, unabhängig 
von Motorkraft, wird auch bei dieser Maschine möglich 
sein. Ein allseitig bewegliches Steuer ist dem »lebendigen 
Schwerpunkt« der Maschine beigegeben. Das Steuer, das 
Betrieb.smatcrial für den Motor, die Rjider un<l die 
Passagiere sind die einzigen beweglichen feile des Luft- 
schiffes.« 

Ingenieur Irish, der sich von dem erst begonnenen 
FlugschilT viel verspricht, g*.'ht, im Vertrauen auf die bis- 
herigen im kleineren Maßstab erzielten Erfolge, in seinen 
Erwartunj,'en wohl etw:i< zu weit, doch sind seine Aus- 
führuui^'en in mancher Beziehung so interessant, daß sie 
nicht verdienen, wegen der Entgleisungen ihres Autors 
vollständig übergangen zu werden. 
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EXPERIMENTALSTUDIEN 

über Flächenwiderstände in Flüssigkeiten. 

Von Roman Koni ff. 

VII. 

Vorgänge um krumme Flächen. 

Flächen, deren Krümmung einen Teil eines Zylinder- 
mantels darstellt, können eben^^o wie ebene Flächen in 
der Projektionsebene verschiedene Formen annehmen. 

Schon die einfachste Form ersterer Art gekrümmter 
Flächen, das Rechteck in der Projektionsebene, kann ver- 
schiedene Verhältnisse der Länge zur Breite, des Krüm- 
mungsradius zum umschriebenen Kreisbogenstück haben, 
welchen sich die Molekülbewegungen anpassen müssen, 
so daß es längere Zeit fortgesetzter Versuche, Beobach- 
tungen und Studien bedarf, bis man die Molckülwege 
auf Grund der bereits festgestellten Prinzipien sich er- 
klären kann, umsomehr, als die Gestalt des neuen Ver- 
suchsobjektes von der bisherigen Voraussetzung, dali 
wenigstens die Ränder der Fläche in einer Ebene liegen, 
abweicht. Eine solche krumme Fläche kann weder als 
Ebene, noch als Gefäß betrachtet werden. 

Um zu erfahren, in welcher Weise sich die Molekül- 
wege den gegebenen Formen und Dimensionen obbe- 
zeichneter Flächen anpassen, werden die Versuche im 
Wasser auf die bekanntgegebene Art ausgeführt, und 
zwar erst mit Flächen von gleichem Krümmungsradius und 
gleichem Bruchteil eines Zylinderkreises jedoch verschie- 
denen Mantel- (oder Achs-) Längen, sodann mit solchen 
von gleichen Manteilängen und verschiedenen Krüm- 
mungsradien und Bruchteilen des Zylinderkreises. Als 
Durchschnittsresultat aller Versuche läßt sich folgendes 
vorausbestimmen: Je mehr sich diese Flächenforna der 
Ebene nähert, um so ähnlicher werden auch die Molekül- 
bewegungen den für ebene Flächen aufgefundenen Regeln 
und umgekehrt: je mehr die krumme Fläche einem Ge- 
fäfie mit AusfluOöünungen ähnlich wird, um so größer 
werden auch die Abweichungen von diesen Regeln, und 
zwar je größer der Krümmungsradius und je kleiner der 
Bruchteil des Zylinderkreises oder das umfaßte Zylinder- 
mantelstück und je länger die Mantellänge (Achslänge) 
oder geraden Seiten des in der Projekt ions^ebene erschei- 
nenden Rechteckes wird, umsomehr Moleküle werden 
über die geraden Ränder nach auswärts beschleunigt, 
wenn die konkave Seite als Druckseite fungiert. Wird 
die konvexe Krümmung zur Druckseite, so strömen um- 
somehr Moleküle auf die bei kreisrunden, einen Teil eines 
Kugelmantels bildenden Flächen ähnliche Weise über die 
geraden Ränder nach auswärts, je kürzer der Krümmungs- 
radius und je länger die geraden Flächenränder werden. 

Aus der großen Anzahl der durchgeführten Ver- 
suchsserien sei ein bestimmtes Experiment hervorgehoben 
und nach dieser Grundlage <l«ns Verhalten der Moleküle 
bei abweichenden Verhältnissen erörtert. 

Die abgewickelte (ausgestreckte) Fläche bildete ein 
Rechteck von zirka H X ^ ^'^ "od wurde derart zylin- 
drisch gekrümmt, daß die kurzen Seiten den vierten Teil 
eines Kieises einschlössen, die Tangenten der Endwinkel 
an den geraden Rändern zur Senkrechten auf die Pro- 
jektionsebene (oier zur Bewegungsrichtung) somit einen 
Winkel von zirka 45 Grad bildeten. 

Die dünne Handhabe wurde wie gewöhnlich im 
geometrischen Flächenmittel senkrecht zur Kbeue, welche 
von den geraden Rändern umschrieben ist, befestigt und 
im Wasser Auf- und Ahbewegungen au-sgeführt. 

War die konkave Krümmung Druckseite, so ließ 
sich folj^endes beobachten: 

Die Sägespünchen (Moleküle) lenkten wie bei den 
einen Teil eines Kugelmantels bildenden kreisrunden 
Flächen unter verschiedenen Krümmungsradien in ilire 
Bahnen ein. Ein Teil derselben, besonders jener, wehrher 
unter die Ebene der geraden Ränder kam, zog vom 
Flächeumittel aus in parallelen Balincn gegen die krumra<.!n 
Ränder, andere strichen unter diver^^icrenden Wiuk-.'ln 
über die geraden Ränder weg, wobei Ict/tcre ebenso wie 
bei kiigelmaut eiförmig gekrümmten Fliuhen in Foitsetzuiig 



ihrer krummen Bahn, unter welcher sie nach aaswärts 
einlenkten, oft schon innerhalb des durch den Kreis- 
bogen und die Ebene der geraden Ränder bezeichneten 
Zylindermantelabschnittes aufzutrefTen schienen. Die sich 
parallel zu den geraden Flächen'ändcrn gegen die krummen 
Ränder hin bewegenden Moleküle füllten den Zylinder* 
mantelabschnitt nahezu vollständig aus, die Zunahme ihrer 
Beschleunigung war augenscheinlich geringer als die- 
jenige der über die geraden Ränder unter divergierenden 
Winkeln abziehenden Moleküle, dagegen ihre End- 
geschwindigkeit an den krummen Rändern bedeutend 
größer erschien. 

CJm diese Vorgänge nicht aus den Augen zu ver- 
lieren, sei ihre Erklärung sofort versucht. 

Stellt man sich eine solche krumme, durch einen 
parallel zur Achse geführten Zylindermantelabschnitt ent- 
stehende Fläche als ein Gefäß, welches an Stelle der 
Zylinderdeckeln zwei in der Krümm ungsachse liegende 
WaudöfFnungen besitzt, also als beiderseits offene halb- 
runde Rinne vor, bei welcher die geraden Ränder ein 
Rechteck, die krummen einen Kreisabschnitt umschreiben, 
so können, sobald eine solche Fläche mit der konkaven 
Seite gegen die Bewegungsrichtung und mit der von den 
geraden Rändern umschriebenen rechteckigen Ebene hori- 
zontal nach aufwärts bewegt wird, die für ebene recht- 
winkelige Flächen gefundenen Regeln der Molekülbewe- 
gungen deshalb nicht mehr eingehalten werden, weil die 
beiden Kreisabschnitte der krummen Ränder noch zwei 
unterhalb der von den geraden Rändern umschriebenen 
rechteckigen Ebene befindliche Abflußstellen bilden, 
welche mehr Massen entweichen lassen, als bei gleichen 
Verhältnissen über die kurzen Ränder einer rechteckigen 
Ebene abfließen würden. Da aus diesem Grunde sowohl 
die Menge als auch die Geschwindigkeit der über die 
geraden Ränder abfließenden Massen sich verringern, jene 
der über die krummen Ränder strömenden Flüssigkeit 
vergrößern muß, letztere mithin zufolge des größeren 
Querschnittes des Flüssigkeitsstromes und seiner größeren 
Geschwindigkeit auch eine bedeutend größere lebendige 
Kraft erreichen, so werden, die über die geraden Ränder 
ziehenden Massen mittelst Reibung und Adhäsion von 
dem kürzesten Wege zum Druckminimum, d. i. rechtwinkelig 
zu den geraden Rändern im Verhältnis der Beschleuni- 
gung der unter ihnen gegen die krummen Ränder weg- 
ziehenden Massen gezwungen, sich unter divergierenden 
Winkeln nach außen zu bewegen. * 

Nun ist schon klar, daß bei solchen Flächen, welche 
unter sonst gleichen Umständen längere gerade Ränder 
haben, verhältnismäßig mehr Moleküle über dieselben ab- 
strömen müssen, da sowohl der Querschnitt der beider- 
seitigen AusflußöfTnungen als auch die Geschwindigkeit 
der ausströmenden Massen an den krummen Rändern, 
mithin auch das ausfließende Quantum dasselbe wie früher 
bleibt; da hingegen auf die größere projizierte Ebene auch 
eine größere Menge Flüssigkeit anlangt, so muß nun der 
•verhältnismäßig größere Massenteil über die geraden Ränder 
strömen. 

Ebensogut ist einleuchtend, daß unter sonst gleichen 
Umständen die über die geraden Ränder fließende Menge 
geringer werden muß, wenn der Bruchteil des Zylinder- 
kreises, den die Fläche umfaßt, größer wird, da nun auch 
der Querschnitt der beiderseitigen Ausflußöfl'nungen, somit 
auch das mit der früheren Geschwindigkeit dort abfließende 
Quantum größer wird, mithin von den gleichen auf die 
Flächeuprojektion aulingenden Massen nun ein größerer 
Teil über die krummen Ränder abströmt. 

Wird nun die Krümmung der früher benutzten 
Fläche derart t:eäudert, daß sie einen größeren Bruchteil 
eines Zylinderkreises umschlietit, so mui3 diese Krümmung 
mit kürzerem Radius hergestellt werden und demzufolge 
wird nun das von den geraden Rändern umschriebene 
Rechteck kleiner (beziehungsweise schmäler, wenn als 
Breite die Sehne des Kreisbogenabschnittes bezeichnet 
wild'. Auch der Winkel, welchen die Tangente der ge- 
raden Ränder zur Bewegungsrichtung der Fläche bildet, 
wird kleiner als 4.') Grad. Trotzdem nun das Verhältnis 
der Länge zur Breite der projizierten Fläche dasselbe sein 
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kann, wie bei Verlängerang der geraden Ränder ohne 
Krümmungsändernng, sind nun die Querschnitte der Aus- 
flufiofTnungen im Verhältnis yergro6ert worden und dem 
letzteren entsprechend muß sich der AbfluO über die 
krummen Ränder ebenfalls vergrofiern, über die geraden 
Ränder vermindern. 

Aus der geradlinigen parallelen Bahn der gegen die 
krummen Ränder abflieSenden Moleküle folgt, daß nach 
dieser Richtung hin der Druck ebenso vom Flächenmittel 
abnehmen muß, wie bei ebenen Flächen, während für die 
über die geraden Ränder unter divergierenden Winkeln 
abfließenden Massen diejenigen Druckverhältnisse herrschen, 
welche bei konkaven kreisrunden, einen Teil eines Kugel- 
mantels darstellenden Druckflächen erörtert wurden. An 
die diesbezüglichen Ausführungen, daß der auf eine Fläche 
resultierende Druck und dessen Fortpflanzung innerhalb 
des Kugel- oder Zylindermantelabschnittes von der Anzahl' 
Stöße und der Wellenlänge der nach außen vibrierenden 
Moleküle abhängig ist, sei hier noch beigefügt, daß der 
hydraulische Druck, welchen die krumme Fläche auszu- 
halten hat, sich so lange vergrößert, als der Winkel, 
welchen die Tangente der geraden Flächenränder zur 
Bewegungsrichtung der Fläche nach außen einschließt, 
kleiner wird, d. h. so lange die Sehne des Zylinder- oder 
Kngelmantelabschnittes sich vergrößert; die in der Bewe- 
gnngsrichtung der Fläche resultierende Druckkomponente 
kann sich jedoch nur bis zu einem von der Tangente und 
der Bewegungsrichtung eingeschlossenen Winkel von 
45 Grad vergrößern. 

Daß innerhalb des Zylinder- oder Kugelmantel- 
abschnittes eine Fortpflanzung des hydraulischen Druckes 
auf die Fläche stattfinden muß, ist — obzwar selbstver- 
ständlich — durch nachstehendes Experiment leicht be- 
wiesen. 

Längs zwei geraden dünnen Stäben werden die 
parallelen, gegenüber befindlichen Ränder eines rechteckigen 
Stück Zeuges (eines Sacktuches oder dergleichen) angenäht 
und dieses mittels der senkrecht und parallel gehaltenen 
Stäbe dem Windstrom rechtwinkelig zur Ebene der Stäbe 
ausgesetzt. 

So lange die parallele öfl'nung zwischen beiden 
Stäben nicht allzuschmal wird, bleibt das Zeug nahezu 
sylinderabschnittartig aufgebläht, was auf die Verteilung 
des Luftdruckes auf die ganze krumme Fläche schließen 
läßt; daß die Luftmoleküle längs dem Zeug parallel gegen 
die krummen Ränder hinströmen, erkennt man an der 
geringeren Spannung nächst den krummen Rändern. Die 
größte Kraft muß entfaltet werden, wenn man die 
Krümmung der Fläche derart erhalten will, daß sie zirka 
den vierten Teil eines Zylindermantels umfaßt. Hierauf 
bezügliche Betrachtungen kann man auch beim Segel- 
manöver der Schiffe, bei aufgehängten Wäschestücken und 
ähnlichen Erscheinungen anstellen. 

Selbst wenn nur die Vorgänge an der konkaven 
Druckseite der in Rede stehenden krummen Flächen 
allein zur Bestimmung der Druckverhältnisse in Rücksicht 
zu nehmen wären und alle anderen Einflüsse unberück- 
sichtigt bleiben könnten, wie z. B. bei den meisten im 
Wasser in der Nähe des Niveaus arbeitenden Flächen, 
ließe sich schon behaupten, daß eine genaue Berechnung 
der Druckverhältnisse oder die Aufstellung einer genauen 
Formel kaum möglich sein dürfte und selbst unter An- 
nahme ganz bestimmter Verhältnisse eine mathemati- 
sche Behandlung der Druckveihältnisse wenig aussichtsvoU 
ist, daß im Gegenteil eine empirische Feststellung des 
ausgeübten G«samtdruckes in jedem einzelnen Falle kaum 
umgangen werden kann. Aus der durch Versuche erlangten 
Kenntnis der Molekülwege läßt sich jedoch der allgemein 
gehaltene Schluß ableiten, daß unter gleichen Verhältnissen 
und gleichem projizierten Flächennusmaß eine einen 
Zylindermantelabschnitt bildende Fläche einen größeren 
Widerstand als eine ebene und einen kleineren als eine 
einen Kugelmantelabschnitt oder in ähnlicher Form ab- 
gerundeten Körpermantelabschnitt darstellende Fläche 
bieten muß; es folgt ferner hieraus, daß der größte Flächen- 
druck an der konkaven Druckseite einer einen Kugel- 
mantelabschnitt und dem zunächst au einer einen ähnlich 



abgerundeten Körpermantelabschnitt darstellenden Fläche 
zu erreichen ist. 

Ohne Rücksicht auf die Vorgänge an der Saugseite 
ist es somit schon erklärlich, daß die krummen, einen 
Zylindermantelabschnitt bildenden Radschaufeln der Rad- 
dampfer, die an den Enden gekrümmten Ruderblätter der 
Bootsruder einen größeren Effekt aufweisen als ebene. Es 
läßt sich aber auch erwarten, daß krumme Radschaufeln, 
die nächst den kurzen Rändern ebenfalls derart gekrümmt 
werden, daß letztere mit den geraden Rändern in eine Ebene 
kommen, eine nicht zu verachtende Erhöhung des Nutz- 
effektes bieten würden; auch die Schaufeln der unter- 
schlächtigen Schiffsmühlen, kurz alle ähnlich wirkenden 
Flächen müßten durch eine ähnliche Krümmung ihrer 
Schaufeln einen höheren Wirkungsgrad erreichen; eine 
löffeiförmige Krümmung der Bootsruderblätter hätte wohl 
seine technischen Schwierigkeiten und ist außerdem un- 
praktisch, sonst müßte auch hier dazu geraten werden. 

Die Richtigkeit dieser Ansichten ist durch Experi- 
mente unschwer bewiesen. Man stecke einen steifen Draht 
quer, d. h. horizontal durch eine leicht drehbare, hölzerne, 
senkrechte Achse und befestige auf irgend eine Art an 
den gleichweit vom Achsmittel abstehenden Drahtenden 
genau im geometrischen Flächenmittel je eine der dem 
Versuch zu unterziehenden Flächen; bei länglichen 
Flächen stelle man die Längsmitteliinie senkrecht. Die 
Achsenden laufen in den horizontalen Querstücken eines 
rechteckigen Rahmens. 

Dem Wasser- oder Windstrom ausgesetzt, hält man 
die Achse derart fest, daß die beiden projizierten Flächen- 
ebenen rechtwinkelig vom Flüssigkeitsstrom getroffen 
werden; im Momente, als man die Achse frei läßt, wird 
diejenige Fläche zurückgetrieben, welche den größeren 
Widerstand bietet, d. h. den größeren Druck erleidet. Die 
Größe des Winkelausschlages ist hiebei belanglos, weil 
vorläufig nur der rechtwinkelig auf die projizierte Flächen- 
ebene auftretende Flüssigkeitsdruck in Betracht kommt. 

Genaue Meßinstrumente, welche den auf einzelne 
Flächen ausgeübten Druck direkt ablesen lassen, sind 
ebenfalls leicht ausführbar, erfordern aber eine präzisere 
Arbeit. 

Die beschriebenen Molekülbewegungen an der kon- 
kaven Druckseite einer einen Zylindermantelabschnitt 
bildenden Fläche finden durch die Vorgänge an der kon- 
vexen Saugseite auf nachstehende Weise ihre Fortsetzung. 

Betrachtet man zuerst den Verlauf der Bewegung 
jener Massen, welche über die krummen Ränder hinaus 
enteilen, so sieht man, daß der Krümmungsbogen derselben 
um so größer wird, je entfernter vom Flächenrande die Mole- 
küle über denselben hinausströmen, da der Querschnitt und 
die Geschwindigkeit, mithin auch die lebendige Kraft dieser 
Massen viel größer ist, als jene der über ebene Flächen 
entweichenden »Schichte«, so können erstere auch nur 
unter dem dem Abstand von der Saugseite, d. h. der Ein- 
wirkung des Vakuums entsprechenden Krümmungsradius 
gegen die Saugseite einkehren. 

Die über die geraden Ränder unter divergierenden 
Winkeln entweichenden Schichten, welche zufolge ihrer 
durchschnittlich geringeren Menge und geringeren ver- 
i^chiedenen Geschwindigkeit auch eine geringere lebendige 
Kraft erreichen, kehren in durchschnittlich kürzeren ver- 
schiedenen Krümmungsbogen gegen die Saugseite ein. 
Den Winkeln, unter welchen sie über die geraden Ränder 
auswärts eilen, entsprechend, werden auch die Krümmungs- 
böjjen dieser Flüssigkeitsschichle gegen die Mitte der 
geraden Ränder hin größer. 

Das an der Saugseite entstehende Vakuum wird 
zunächst durch die nachströmenden, beziehungsweise durch 
den resultierenden Rest der mit hydraulischem Drucke nach- 
gedrückten Massen ausgefüllt; da sich diese unter ähnlichen 
Umständen wie bei kreisrunden, einen Kugelmantelabschnitt 
darstellenden Flächen gegen die geraden Ränder hin be- 
wegen, so vereinigen sie sich mit den von der Druckseite 
über die geraden Ränder einkehrenden Massen in den 
Krümmungsbogen entsprechenden Wirbeln, was eine sehr 
labile Druckmittellinie längs der Saugseite zur Folge hat. 
Schon bei so kleinen Experimentierflächen ist es unmög- 
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lieh, die seitlichen Abweichungen der Fläche durch Gegen- 
druck der Hand zu verhüten. 

Wird die konvexe Flächenkrümroung zur Druckseite, 
so sieht man die Moleküle, den Flächendimensionen ent- 
sprechend, zumeist rechtwinkelig zur Mittellinie den 
geraden Rändern zuströmen; ihre gröBte Beschleunigung 
rückt der Mittellinie um so näher, je kürzer der Krümmungs- 
radius der Fläche wird. Je kürzer der letztere und je 
länger die Fläche, umsoweniger Moleküle fließen unter 
divergierenden Winkeln über die krummen Ränder. 

An der konkaven Saugseite zeigt sich ein ähnliches 
Bild längs der Flächenkrümmung, wie bei kugelmantel- 
formig gekrümmten, kreisrunden Flächen an irgend einem 
diametralen Schnitt; die nachströmenden Massen enteilen 
in geraden Bahnen gegen die krummen Ränder, über 
welche hinaus sie unter divergierenden Winkeln und 
Krümmungsbögen gegen die der Saugseite nachstromende 
Flüssigkeit zurückkehren ; die über die geraden Ränder zur 
Saugseite einkehrenden Massen müssen an den gegen die 
krummen Ränder enteilenden Flüssigkeitsstrom einen Teil 
ihrer Massen abgeben, weshalb auch die Wirbel nicht so 
rasch anwachsen können und daher konstanter bleiben. 
Die Folge hie von ist eine sehr stabile Druckmittellinie. 

Gar viele Erscheinungen bieten direkte empirische 
Beweise zu diesen Ausführungen, so z. B. das Entweichen 
des Rauches aus horizontalen Gewölben, die Strömung des 
Wassers bei überfluteten Kanälen, Rinnen und Flüssen etc. 
Überall in der Natur finden sich genügend Belege dafür, 
daß die Massen den durch Druckdifferenz eingeleiteten 
Bewegungen folgen und im Sinne der bekannten Gesetze 
den vielerlei Umständen, welche auf diese Bewegungen 
einwirken können, Rechnung tragen. Daß letztere der 
mathematischen Behandlung nicht immer zugänglich ist, 
bildet noch keinen Grund hiefür, einer unhaltbaren 
Hypothese zuzustimmen. 

Man betrachte nur die Flammenstrahlen irgend eines 
offenen Feuers, wie sie an den Böden verschiedenartig 
geformter Gefäße nach außen entlang streichen; die Er- 
sparnis an Brennmaterial wäre gewiß sehr groß, wenn sich 
nach der Stauhügeltheorie aus einer kleinen Flamme ein 
dem Boden des Gefäßes entsprechender, durch und durch 
ruhig brennender »Stauhügel« entwickeln würde oder zu- 
mindest die erhitzte Luft aus diesem Stauhügel nicht ent- 
weichen könnte, während die kleine Flamme für die fort- 
während zunehmende Erhitzung desselben sorgt. 

Nun käme noch die Besprechung der Vorgänge um 
die in Rede stehenden zylindrisch gekrümmten Flächen 
unter dem Umstände, daß sie horizontal bewegt mit ihrer 
Krümmungsachse senkrecht stehen, an die Reihe. 

Allein durch die neu hinzutretende Rücksicht auf 
den statischen Druckunterschied werden die Vorgänge 
wieder in bereits besprochener Weise altcriert und die noch 
mögliche Besprechung eines einzelnen Versuches könnte 
wieder nur einen allgemeinen Schluß zulassen: 

Im nächsten Artikel folgt daher noch die Betrachtung 
der Vorgänge um kegelförmige Flächen, worauf endlich 
die unter einem Winkel zur Bewegungsrichtung bewegten 
Flächen in Untersuchung gezogen werden. 



AUS SAINT-LOUIS. 

Als schon Nachrichten eingetroff'en waren, daß der 
aeronautische Wettbewerb der »Worlds Fair« in Saint- 
Louis geschlossen sei, als man die ganze Veranstaltung 
eingeschlafen wähnte, begannen auf einmal einige Kon- 
kurrenten, auf die niemand geachtet hätte, wenn sie nicht 
die einzigen waren, sich zu regen, so daß die Ausstellungs- 
leitung sich veranlaßt fühlte, entgegen ihrer früheren Ab- 
sicht, den Wettbewerb doch noch offen zu halten. 

Bevor die vier Konkurrenten, die sich um den großen 
Preis bewarben und derelwegen die Verlängerung des 
Turnieres vorgenommen wurde, auf den Plan traten, rettete 
Chan Ute die Situation. 

Chauute war mit seinem Gleitfliegcr in Saint-Louis 
erschienen. Dieser Gleitllieger ist, wie uns mitgeteilt wird. 



ungefähr dasselbe Modell wie dasjenige, welches in Paris 
Archd6acon nach amerikanischem Master sich hat bauen 
lassen, nur ist Chanutes Apparat enorm leicht; er soll 
alles in allem 11 >&^ wiegen. Die Gesamttragfläche ist 
12*5 m\ man rechnet darauf, daß dies bei 16 m Ge- 
schwindigkeit pro Sekunde hinreicht, um einen Mann «i 
tragen. 

Das Abfahren mit diesem Gleitapparat, den ein 
Gehilfe Chanutes namens Avery bestieg, geschah auf 
die Art wie ein Drachenaufstieg, das heißt der ganze 
Apparat mit dem Mann wurde auf dem ebenen Boden 
genügend rasch gegen den Wind geführt, so daß er sich 
erhob, und dann frei losgelassen. Von der erreichten 
Höhe glitt dann der Apparat hernieder. Die Vorrichtung, 
durch welche dem Apparat die notige Horizontal- 
geschwindigkeit erteilt wurde, waren nicht, wie seinerzeit 
bei den Pilcherschen Experimenten, Pferde, sondern eine 
kleine, durch einen Dynamo betriebene Eisenbahn von 
20—25 m Länge. Man orientiert die Bahn natürlich nach 
dem Winde. Man läßt nun gegen den Wind anfahren und 
sobald sich der Apparat gleich einem Drachen in die 
gewünschte Höhe gehoben, unterbricht man dnrch einen 
Zug an einer Leine die Verbindung mit der Lokomotive. 
Diese Methode des Aufstieges hat vor der Verwendung 
der Pferde den Vorteil der größeren Regulierbarkeit und 
Gleichförmigkeit der Bewegung. 

Chanute ließ bei der Leitung der Versuche die 
größte Vorsicht walten. Bei den ersten Experimenten 
wurde so langsam gefahren, daß der Gleitflieger sich über- 
haupt nicht von der Plattform des Wagens abhob. Dann 
wurde die Geschwindigkeit gesteigert und man erreichte 
nach und nach Höhen von ein paar Metern. Von irgend 
welcher weiteren Bedeutung waren die Versuche nicht. 

Nachdem nun Chanute mit seinen für Fernstehende 
wenig Interesse bietenden Experimenten denen, die etwas 
Aeronautisches sehen wollten, ein paar Tage vertrieben 
hatte, kamen langsam die »lenkbaren Ballons« zum Vor^ 
schein. Es ist köstlich, wie die sonst unbekanntesten Namen, 
die am wenigsten beachteten •Dirigeablec-Konstrukteure 
in Saint-Loius ausgerufen wurden und wie groß sie ge- 
macht wurden — weil niemand anderer da war. 

Am 3. Oktober tauchte der »Prosper-Lambert« (das 
Pariser Luftschiff »Fran9ois-Contour«) auf. Vor allen in 
Saint-Louis anwesenden Notabilitäten wurden unter großen 
Ovationen einige wenig bedeutende Evolutionen aosgeführt. 
Eine namhafte Leistung scheint während des ganzen Oktobers 
nicht zu Stande gebracht worden zu sein. 

Von einem andern Luftschiffe wurde ganz lakonisch 
nach Europa berichtet: »Am 28. Oktober föhrte das von 
Mr. T. C. B e n b o w (Columbus, Montana) entworfene und 
gebaute lenkbare Luftschiff eine kurze, doch erfolgreiche 
Fährt über das Ausstellungsterrain aus. Das Luftschiff erwies 
sich als leicht lenkbar.« Weiteres über diese Leistung hat 
man seitdem nicht gehört und wird vermutlich auch nichts 
hören. Ebensowenig wird von weiteren Flügen dieses 
Ballonluftschiffes berichtet. 

Dafür sind in den ersten Novembertagen Nachrichten 
von dem Baldwinschen Luftschiffe eingelangt, die 
allerdings auch nicht auf Großes schließen lassen. Sie 
lauten : »Das Herrn Baldwin aus San Francisco gehörige 
Luftschiff »Arrow« ist am 27. Oktober »m i t« einem 
Winde von 5 m in der Sekunde von dem Ansstellungs- 
terrain über den Mississippi nach Coliokia (Illinois) ge- 
fahren, eine Strecke von 16 km. Das Luftschiff wurde von 
Mr. Boy Knabensbue gelenkt. Ein Steckenbleiben des 
Motors nötigte den Aeronauten zur Landung, die sich ohne 
Unfall vollzog.« Eine andere Version besagt: »In Saint-Louis 
stieg Baldwins Ballonluftschiff »California« auf und 
erwies sich als vollkommen lenkbar. Der Luftschiffer 
Knabenschuh, der die Auffahrt unternahm, durchmaß 
in 28 Minuten 6 km und landete wieder nahe der Ab- 
fahrtstelle.« Wie man sieht, divergieren die Mitteilungen 
einigermaßen ; es ist unwahrscheinlich, daß sie sich auf 
verschiedene Fahrten beziehen. Möglich wäre es noch, 
daß, wie aus der Verschiedenheit der beiden Ballonnamen 
zu schließen wäre, zwei verschiedene Aerostaten gemeint 
sind. Dann würde sich die eine Notix wohl anf den 
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kleinen Kagelballon Benbows oder Benbones, den Herr 
BoltzmanD in seinem Bericht aus Saint-Lonis erwähnt 
hat, beziehen, und es wäre höchst drollig, wie die un- 
wissende Berichterstattung in ihrem Übereifer auch diesem 
unschuldigen Ballon eine Lenkbarkeit zuschriebe . . . 

Das Baldwinsche Luftschiff soll am '>1. Oktober in 
Saint-Louis seine kurze Laufbahn durch einen Mißerfolg 
mit darauffolgendem Durchgehen des Ballons abgeschlossen 
haben. Es verlautet, daß Mr. Knabenschuh an dem 
genannten Tag einen abermaligen Aufstieg mit dem Luft- 
schiff »Arrow« unternommen hat und nach verschiedenen 
Zwischenfällen (offenbar bei einer durch schlechtes Funk- 
tionieren des Motors veranlaOten Zwischenlandung) den 
Ballon sich selbst überlassen maßte, welcher sich alsbald 
davonmachte und in den Wolken verschwand. Der Ballon 
soll später 2bOim von Saint-Louis gesehen worden sein. 
Einer späteren Nachricht zufolge ist das durchgegangene 
Baldwinsche Luftschiff »Arrow« 25 km von St. Louis auf 
einem Felde liegend aufgefunden worden. Es soll soviel 
wie gar nicht beschädigt sein. 

In St. Louis hat das Fran9oissche Luftschiff 
»Prosper Lambert« Montag den 14. November wieder eine 
Versuchsfahrt absolviert. Das Ergebnis soll nicht be- 
friedigend gewesen sein. Der Acronaut des »Prosper 
Lambert« ist Maucheraud. 

Von dem Baldwinschen Luftschiff sind wieder 
einige genauere Daten aus Amerika herübergebracht worden. 
Das Pariser Blatt >L' Auto« will von M. Sön^cal, der 
Mitglied des Pariser A6ro-Club ist, folgendes darüber er- 
fahren haben: Baldwins lenkbares Ballonluftschiff trägt 
den Namen »The Californian Arrow«, also »Der kalifor- 
nische Pfeil« und weist folgende Details auf: Länge des 
Ballons 16 m, größter Durchmesser 5 nt, Länge des Stahl- 
gerüstes 12 m, Gewicht des Motors 28 kg't Stärke des- 
selben ca. 7 HP., Ballonvolumen ca. 300/»'. Die Hülle 
stellt einen mit konischen Spitzen versehenen Zylinder 
dar; sie ist aus japanischer Seide hergestellt. Der armierte 
Träger erinnert an denjenigen der Ballontype Santos-Du- 
mont, nur ist er, wie gesagt, aus Stahl. Die Schraube be- 
findet sich am vorderen Ende, der Motor im Vorderteil, 
der Sitz des Aeronauten im hinteren Teil des Träger- 
gerustes. Das vertikale Steuer ist rechteckig und 4 m lang, 
1*3 m breit. Am 25. Oktober erhob sich dieser Ballon, 
mit Mr. A. Roy Knabensbue als Aeronauten um 

1 Uhr 62 Minuten in geringe Hohe: er führte über dem 
Park verhältnismäßig leicht einige Evolutionen aus, bis 
nach Verlauf einer Viertelstunde der Motor stehen blieb. 
Jetzt war der »lenkbare« in einen gewöhnlichen freien 
Ballon umgewandelt und wurde vom Wind (der mit einer 
Geschwindigkeit von etwa 15 km in der Stunde wehte) 
gegen Osten getrieben. Um 3 Uhr 83 Minuten landete 
Knabensbue ohne Unfall und ohne Beschädigungen des 
Luftschiffes jenseits des Mississippi. Zwei weitere Aufstiege 
fanden dann noch am 31. Oktober und 1. November statt, 
bei schönem, fast windstillem Wetter. »Diese Experimente,« 
meinte S^n^cal, »haben die Lenkbarkeit des Ballons er- 
wiesen, der dem Steuer sehr gut, ja zu gut gehorchte, 
denn die geringste Verstellung dieses Steuers rief gleich 
eine mächtige Schwenkung des Fahrzeuges hervor, welches, 
was die Stabilität des Kurses betrifft, trotz der Lage des 
Propellers am Bug nicht sehr verläßlich zu sein 
scheint. Die Geschwiu'ligkeit erschien mir äußerst gering, 
der Ballon entfernte sich bei einer Fahrtdauer von 1 V-, bis 

2 Stunden niemals mehr als etwa 2 km vom Aufstiegs- 
punkte. Trotz langer Fahrt ohne Kursänderung schien 
das Luftschiff kaum weiterzukommen. Die zweiflügelige 
Schraube macht etwa l'JO Touren in der Minute (nicht 
2000, wie man in einem Tagesjournal lesen konnte). Bei 
diesen zwei Fahrten kehrte der Ballon zu dem Aufslicgs- 
ort zurück.« Die-^e beiden Fahrt-ru waren bloß Schaustücke, 
die für den Wettbewerb nicht zählten. BaMwin erkannte 
selbst, daß die Geschwindigkeit seines Fnhrzeu;;cs für den 
»Großen Preis« viel zu gering war. 



LISTE DER AERONAUTISCHEN FACHBLÄTTER. 
Österreich. 

»Wiener Lnftschiffer-Zeitung.« Unabhängiges 
Fachblatt für Luftschiffahrt und Fliegekunst sowie die dazu 
gehörigen Wissenschaften und Gewerbe. Herausgegeben von 
Victor Silberer. Verwaltung: Wien, I. St. Annahof. 
IIL Jahrgang. Erscheint monatlich. Preis 10 K jährlich. 

Die »Wiener Luftschiffer-Zeitung« bringt außer ge- 
diegenen fachwissenschaftlichen Aufsätzen alles Wissens- 
werte aus dem Gebiete der Luftschiffahrt und Flugtechnik. 
Sie berichtet über die Versammlungen der Aeroklubs und 
der flugtechnischen Vereine, über die dort gehaltenen Vor- 
träge, über neue Erfindungen und Experimente, über inter- 
essante Luftfahrten, über neue Bücher und Projekte, kurx 
sie hält die Fachwelt vollständig auf dem laufenden. 

•Allgemeine Sport-Zeitung.« Wochenschrift 
für alle Sportzweige. Herausgegeben und redigiert von 
Victor S i 1 b e r e r. Verwaltung : Wien, I. St. Annahof. Jähr- 
lich zirka 108 Nummern. Preis 40 K jährlich. 

Die »Allgemeine Sport-Zeitung« ist das einzige 
Wochenblatt in deutscher Sprache, das eine st ändige 
Spalte für Luftschiffahrt besitzt und jede Woche regel- 
mäßig mehrere Seiten voll Neuigkeiten über Ballon- 
wesen und Flugtechnik aus allen Ländern bringt! 

Ungarn. 

»Az Aeronauta«, erschienen 1902, aber nur drei 
Male, und zwar Mai, Juni und Juli, dann eingegangen, 
beziehungsweise übergegangen in »Atmosphaera« 
(Elöbb: Az IdöjAras), Meteorolögiai 6s Löghajözäsi 
Folyöirat. Szerkesztök es laptulajdonosok: H6jas Endre 
6s Raum Oszkir. Budapest, II. ker , Fö-utcza 6. szäm. 
8 Kronen jährlich ; seit Februar 1904 aber erscheint wieder 
»Az Aeronauta«, jetzt redigiert von Oberleutnant Sändor 
Kr 41. Preis 6 Kronen jährlich. 

Deutschland. 

»Illustri er teAeronautische Mitteilungen«, 
Deutsche Zeitschrift für Luftschiffahrt. Monatshefte für 
alle Interessen der Flugtechnik mit ihren Hilfswissen- 
schaften, für aeronautische Industrie und Unternehmungen. 
Chefredakteur: K. Neureut her, Generalmajor z. D. 
Kommissionsverlag von Karl J. Trübner, Straßburg, 
Münsterplatz 9. Preis 10 AI jährlich. 

Frankreich 

»L' A^ronautique«, Bulletin officiel de »rA6ro- 
nautique Club de France«, erscheint vierteljährlich, Levallois- 
Perret, 89 Rue Chevallier, M. E. J. Sauniere, Architecte, 
President de »l'Ai^ronautiquc Clul) de France«. Preis 
2*50 Franken jährlich; für das Ausland 3 Franken. 

»L* Atroph ile«, Revue mensuelle illustr^e de 
r A^ronautique et des sciences qui s'y rattachent. Directeur- 
Fondateur: Georges Besä n9on. Public le bulletin officiel 
de r A^ro-Club. Rddaction, Administration et Annonces: 
81, Faubourg Saint-Honorö, Paris. Preis 12 Franken jährlich. 

»L'Aeronaute«, Bulletin mensuel illustre de la 
Soci^tö Fran^aise de Navigation A^rienne, fond6 par le 
Dr. Abel Hureau de Villeneuve. R^daction et Bureaux : 
10, Rue de La Pdpiniere, Paris, S"* Arrondissement. Preis 
6 Franken jährlich; für das Ausland 8 Franken. 

»L* A6rostation«, Revue Trimestrielle de l'Aca- 
d6mie A^ronautique de France. Fondateur: Louis Pillet; 
Directeur: Victor Louet. Rödaction et Administration: 
14, rue des Goncourt, Paris, 11«. Preis 2 Franken jährlich 
für Frankreich; für das Ausland: Franken 2*50. 

Belgien. 

»L* Aeronautique Beige«, Organe officiel de 
r A^ro-Club de Belgique, parait le 15 janvier, mars, mai, 
juillet, septembre et novembre. Direction : Rue Rouppe, 
8, Bruxelle.s. Redaction : Parvis Saint-Gilles, Bruxelles. 
Preis ,'J Franken jährlich. 

»La Conqußtedc TAir, Organe de Vulgär isation 
Aäronautique«, erscheint seit 1. Mai 1901 jeden 1. und 
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15. des Monates. AdmiDistration nnd Redaktion: Parvis 
Saint- Gilles 41, Brüssel. Preis 2 Franken, für das 
Ausland 3Vi Franken iährlich, 2 Franken halbjährlicb. 

England. 

»The Aeronautical Journal«, edited for the 
Council of the Aeronautical Society of Great Britain by 
Eric Stuart Bruce, London, printed by King, Seil & 
Olding, Ltd., Lonsdale Chambers, 27, Chancery Lane, 
W. C. Preis 4 Shillings jährlich. 

»Flying.« The Journal of Aeronautics. Quarterly. 
London. Iliffe Sc Sons Limited, 3, St. Bride Street, E. C. 
(Eingegangen.) 

Rußland. 

»Wozduchopldwatiel«, erscheint in rassischer 
Sprache am 20. jedes Monates. Herausgeber und Redakteur: 
N. Stetschkine, St. Petersburg. Preis 6 Rubel jährlich. 

Amerika. 

»The Aeronautical World«, Copyright 1902, 
by Aeronautical World Company, Glenville, Ohio, U. S. A., 
erscheint monatlich. Preis 2 Dollars jährlich. (Hat sein 
Erscheinen »periodisch« eingestellt.) 



AERONAUTISCHE REKORDS. 

Vor einem Jahre^) haben wir eine von Louis 
G o d a r d zusammengestellte, von uns provisorisch Ter- 
▼oUständigte Liste der besten Leistungen auf dem Gebiete 
des Fahrens mit sphärischen Ballons veröffentlicht, mit der 
Bemerkung, daß die Liste wohl noch einer Erweiterung 
und Überprüfung bedarf. Seit dieser Zeit sind uns so 
manche Berichtigungen zugekommen, es wurden so manche 
darin aufgefundene Lücken ausgefüllt, auch sind seitdem 
neu zu verzeichnende Leistungen hinzugekommen, so dafi 
wir heute in der Lage sind, eine erkleckliche Anzahl von 
Dauer-, Weit- und Hochfahrten anzuführen, die in der 
im vorigen Jahr erschienenen Liste entweder gar nicht 
vorkommen oder nur mangelhaft, beziehungsweise mit 
unrichtigen Angaben darin aufgezeichnet sind. 

Bei dieser Gelegenheit sei noch bemerkt, dafi es für 
uns von Wert ist, wenn irgend welche sonstige Unrichtig- 
keiten oder Mängel, die vielleicht noch vorhanden sind, 
berichtigt werden, und daß wir stets bereit sind, Vervoll- 
ständigungen der Liste zu sammeln und gelegentlich zu 
veröffentlichen. 



Nachtrag 

beziehungsweise Ergänzung der von uns im vorigen Jahre veröffentlichten großen aeronaatischen Rekordliste. 

Dauer- und Weitfahrten 
von über 19 Stunden Dauer, beziehungsweise über 500 im Weite. 
Jahr Tag Aöronattten Ballon Ort Dauer Strwke 

1890 11. Juli ... . Obl. H. Hoernes, Lt. F. Eckert »Vater Radetzky«, 



1900 2. Juni . . . Berson, Zek^li, Dr. Süring 



1200 «* Wien— Bruczkow b. Posen 11 St. 550 km 

1280 m* Berlin— Holland (zwischen 

Utrecht und Thiele) 20:03 blOim 

1901 7. November . Berson, Elias — Berlin— Ostgalizien — lOlO km 

1902 14. Dezember . Ing. Fraenkel, Obl. Enestroem »Svenske«, 1650 m» Stockholm— Gegend von 

Ilmen (Novgorod, Ru6U 23:80 730 km 

1903 14. Jänner . . Amundson, Enestroem » 1650 m> Stockholm— Randers (Jyt- 

land) 26:00ea.600ib»i 







H( 


5chfahrten 












auf ÖOOO m und mehr. 








Jahr 


Tag 


Afironauten 


Ballon 


FOllung 


r t 


Höhe 


1894 


4. Dezember 


. Berson (allein) 


»Phönix«, 2600 m» 


— 


— 


9155 m 


1899 


24. März . . 


. Süring (allein) 


»Vereinsballon«, 














1300«» 


— 


— 


7955 m 


1899 


3. Oktober . 


. Hergesell, Berson 


»Vereinsballon L«, 














1280 m» 


800 m» Wasserstoff ] 


Berlin 


6625 m 


1900 


8. November 


. Berson, Knopp 


»Vereinsballon III.«, 














1300 m» 


Gemischt 




5920 m«) 


1900 


22. Dezember 


. V. Sigsfeld, Berson 


»Vereinsballon III.«, 














1300 m» 


» 




6447 m») 


1901 


19. April . . 


. Berson, Süring 


»Vereinsballon IH.« 














1300 m» 


Leuchtgas 




5502 m 


1901 


11. Juli . . . 


. Berson, Süring, Dr. v. Schrötter 


»Preußen«, 8400 m», 


6900 m» Leuchtgas 




7475 m 


1901 


31. Juli . . . 


. Süring, Berson 


8400 m» 


5400 m» Wasserstoff 




10800 m*) 


1901 


7. November 


. Berson, Elias 


»Süring«, 1300 m» 


Wasserst., teilweise alt 




5065 m 


1901 


5. Dezember 


. Berson, Elias 


»Berson«, 1300 m» 


1100 m» alt. Wasserst. 




6605 m 


1902 


3. April . . 


Berson, Dr. Linke, Dr. Märten 


1300 m» 


ca. 1200 m» 




5403 m 


1902 


1. 2dai . . . 


. Elias, Dr. Linke 


»Meteor«, H50 m» 


ca. 700 m» » 




5510 m 


1902 


5. Juni . . 


. Berson, Palazzo 


»Meteor«, 850 m» 


Wasserstoff 




5936 m 


1902 


21. Juni . . . 


. Berson, Zuntz, Dr. v. Schrötter 


»Sigsfeld., 1303 m» 


ca. 1200 m» Wasserstoff 




5252 m 


1902 


3. Juli . . . 


. Elias (allein) 


»Meteor«, 850 m» 


600 m» Wasserstoff 




7832 m 


1902 


7. August . 


. Dr. Linke, Dr. Märten 


850 m» 


700 m» 




5565 m 


1904 


13. April . . 


. Dr. Valentin, Boltzmann 


»Jupiter«, 1200 m» 


Leuchtgas 


Wien 


5380m 


1904 


4. Mai . . . 


. Dr. Valentin, Boltzmann 


1200 m» 






52^ m 


1904 


1. Juni . . 


. Dr. Valentin, Polacsek 


1200 m» 






5360 m 


1904 


3. August . 


. Dr. Valentin, Dr. Schiein 


. 1200 m» 






5065m 


1904 


31. August . 


. Dr. Schiein (alleio) 


1200 m» 






5692 m 


1904 


6. Oktober . 


. Dr. Schiein (allein) 


1200 m» 






6018 m 


1901 


4. November 


. Dr. Schiein (aUein) 


1200 m» 






7066 m 



') Si«be die «Wiener LufUchiffer-Zeltung«, Dezember 1903. 
») Ballon gefüllt mit .»iOO m* altem Wasnergtoff. Rest Lcuchfga». 
V * » B 500 m» Wa»8er«toff, Rcat Leurhtga«. 

^ SöIie OMch dem BArogruphen bestimmt. 
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DIE RIESENBLECHBÜCHSE AN DER RINGSTRASSE. 

Noch einmal läßt sich die Reklametrompete der Ge- 
sellschaft zar Herstellang der Riesenblechbüchse an der 
Ringstraße hören, and zwar brachten die Wiener Tages - 
blätter kürzlich folgende Notiz: 

»(Demontierung des Luftschiffes auf dem Stnbenring.) 
In den letzten Tagen ist die bereits halbvollendete Metall- 
konstmktion eines lenkbaren Luftschiffes, die sich am 
Stubenring erhob, demontiert worden. Auf Gruod einer 
Eingabe des Hofrates Scala als Leiter des anrainenden 
Osterreichischen Museums war nämlich dem vorbereitenden 
Komitee »bedeutet« worden, daß die Füllung des Ballons 
im Herzen der Stadt nur unter ganz besonderen Kautelen, 
der Aufstieg von dieser Stelle aus aber unter keinen 
Umständen gestattet werden würde. Unter solchen 
Verhältnissen zogen die Projektanten es vor, schon jetzt 
den Platz zu räumen und sich nach einem solchen außer- 
halb des Weichbildes der Stadt umzusehen. Es kommen 
hiefur in Betracht: die Simmeringer Haide, die Schmelz 
und eine Örtlichkeit nächst dem Arsenal. Die Projektanten 
sehen voraus, daß die Lenkbarkeit auch dieses Fahrzeuges 
nur eine beschränkte sein kann, und betrachten ihre 
Konstruktion nur als eine Etappe auf dem weiten Wege 
zur Beherrschung des Luftraumes. Gleichzeitig soll aber 
das Luftschiff wissenschaftlichen Zwecken (? !) dienen. Es 
soll in Form eines Fesselballons zum Emporziehen und 
Halten der Geber- und £mpfängerdrähte der Funken- 
telegraphie benätzt werden. Durch diese Drähte und 
die leitende metallische Hülle des Ballons als Verteiler 
wäre die Vermittlung elektrischer Wellen möglich, sowohl 
für die Funkentelegraphie wie für telephonische Mit- 
teilungen durch Starkstrom nach dem System der Horvath- 
schen Mikrophone. Das Luftschiff soll bis zum Herbste 
19'J5 zur ersten Auffahrt fertig sein.« 

Wie man sieht, ist dies alles nichts wie neuer — 
Schwefel! 

Eine Kühnheit sondergleichen ist es vor allem, zu 
behaupten, daß das, was man jetzt von dem Platze am 
Stubenring entfernt hat, »die bereits halbvollendete 
Metallkonstruktion eines lenkbaren Luftschiffes« gewesen 
sei ! In Wirklichkeit konnte doch alles, was in den vielen 
Wochen von ein paar Arbeitern zusammen »gebaselt« 
worden war, höchstens als der Anfang einer Spitze des 
Fahrzeuges betrachtet werden; es waren ja nur ganz 
wenige Quadratmeter Metallblech, die man versuchsweise 
in primitivster Art aneinander genietet oder gelötet hatte. 
Diese kleine Pfuscherei jetzt als die »bereits halbvollendete 
Metallhülle« zu bezeichnen, ist wohl ein sehr starkes Stück 
welches beweist, daß die geheimnisvollen Unternehmer der 
großen Blechbüchse vor allem eines nicht sind, was man 
aber von Aeronauten unbedingt verlangen muß, nämlich 
s^chwindelfrei! 

Daß das Verbot oder der »Deuter«, mit der Ge- 
schichte vom Ring so bald als möglich wieder abzufahren, 
jetzt auf Grund einer Eingabe des Herrn Hofrates Scala 
▼om österreichischen Museum erfolgt sei, ist sicher auch 
nicht wahr. Herr Hofrat Scala hatte sich als Nachbar 
gleich zu Beginn der Sache heftigst dagegen gesträubt, 
das hatte ihm aber gar nichts genützt, vielmehr hatte man 
zuerst die Herstellung der Büchse trotz des Einspruches 
des genannten Hofrates gestattet; erst als wir in der »All- 
gemeinen Sport-Zeitung« und in der »Wiener Luftschiffer- 
Zeitung« mit dem schweren Geschütz der sachlichen, fach- 
kundigen Opposition und, da diese allein nichts nützte, 
auch des rücksichtslosesten Hohnes und Spottes auffuhren, 
erst dann steckten die weisen Herren in den Ministerien 
ihre Köpfe zusammen, und da sie einen Riesenskandal 



mit persönlicher Verantwortung für sie herankommen 
sahen, wurde ihnen der Boden zu heiß und — es erfolgte 
an die Protektionskinder der zarte Wink. Damit aber wir 
uns nicht zu viel einbilden sollen auf unseren Erfolg und 
damit nicht eingestanden wird, daß die Herren Minister 
ihre Protektionskinder infolge unserer energischen 
Zeitungskritik und unter dem Drucke der 
öffentlichen Meinung schweren Herzens im Stiche 
lassen mußten, so wird jetzt plötzlich der Herr Hofrat 
Scala vorgeschoben: Es soll doch wenigstens heißen, daß 
es ein Hofrat gewesen, der die Eselei der anderen Hof- 
räte jetzt zum Scheitern gebracht hat. 

Was nun die Bemerkung betrifft, daß für die Wahl 
eines neuen Platzes nur drei örtlichkeiten in Betracht 
kommen, so ist dies lächerlich. Geeignet wären da sehr 
viele Plätze auf dem flachen Lande, von den drei ge- 
nannten Orten aber wäre gerade nur ein einziger zu 
brauchen, das ist die Simmeringer Haide. Von der 
Schmelz, die heute schon auf allen Seiten von dicht- 
bevölkerten Stadtteilen umgeben ist, kann doch ebenso- 
wenig die Rede sein wie vom Ring. Oder wäre es 
etwa weniger gefährlich, wenn der sich in die Lüfte er- 
hebende Metallkoloß vom Winde über Ot takring, Hernais 
oder südöstlich über die ganze Stadt getrieben würde, 
oder wenn er gar dem Kaiser aufs Dach in Schönbrunn 
fiele? Ebensowenig kann ein Platz beim Arsenale be- 
willigt werden. Man sehe doch nur, wie viele der dor^ 
aufsteigenden Militärballons direkt über die ganze Stadt 
hinwegziehen! Oder meint man, die Bahnhöfe der Staats- 
bahn und Südbahn mit ihren weitläufigen Geleiseanlagen, 
Depots, Fabriken, Magazinen etc. wären die geeignete 
örtlichkeit, um oberhalb derselben mit einem Riesen- 
metallkörper höchst riskante Experimente zu veranstalten? 

Der Umstand aber, daß gerade die drei genannten 
örtlichkeiten als diejenigen bezeichnet werden, die jetzt 
in Betracht kommen, während alle drei — dem Kriegs- 
ministerium zur Verfügung sind, läßt erkennen, daß 
die ganz merkwürdige Patronanz noch immer fortwirkt, 
welche der Leiter unserer Armeeverwaltung dem hirnver- 
brannten Unternehmen angedeihen läßt. 

Unter diesen Umständen ist es offenbar im Inter- 
esse der Sicherheit der Wiener Bevölkerung angezeigt, 
in nächster Zeit den Behörden gehörig auf die Finger zu 
schauen, sonst erleben wir die Geschichte der Riesen- 
blechbüchse an der Ringstraße in Wien noch ein zweites 
Mal, nur dann mit verändertem Schauplatz im Weich- 
bilde der Stadt. 

Was schließlich das Versprechen anlangt, das Blech- 
ungetüm werde als Ballon captif wissenschaftlichen Zwecken 
dienen und für die Funkentelegraphie benützt werden 
können, so glauben die Projektanten wohl selber nicht 
an diese Phantasie oder es geht daraus nur aufs neue 
hervor, daß die Leute, welche hinter der Sache stecken, 
auch jetzt noch immer nicht die leiseste Ahnung von der 
Schwierigkeit und Gefährlichkeit ihres Unternehmens 
haben und auch nicht davon, daß sich die Gefährlichkeit 
einer solchen Riesenblechbüchse als Kaptivballon noch 
verzehnfachen würde! V, S, 
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VOM FLUGTECHNISCHEN VEREIN IN WIEN. 

Der Wiener Flugtechnische Verein hielt am 
22. November eine, aufierordentliche Generalversammlung 
ab. Er zeigt plötzlich großen Schaffensdrang. Das heifit 
nicht der ganze Verein, sondern eigentlich nur zwei 
Herren Projektanten, die bislang jeder einzclo und privatim 
gestrebt haben, die Mittel aufzubringen, um nach ihren 
Ideen experimentieren zu können. Diesen beiden Herren 
ist es gelungen, die gegenwärtige A asschufimajorität, die 
keine grofie Selbständigkeit besitzt, zu bewegen, ohne 
erst die Generalversammlung zu befragen, ein »wissen- 
schaftliches Studienkomitee« zu giünden, für das ein 
möglichst hochtönendes, allumfassendes Programm ent- 
worfen wurde, und dessen Leitung den Anregern, den 
zwei erwähnten Herren des Ausschusses, von vornherein 
übertragen wurde. Diese Herren wollen und werden auch 
nunmehr — so lautet ihr Programm — unter der Firma 
des Vereinsausschusses mit der Sammelbüchse ausrücken, 
um »zunächst im Kreise der intimeren Freunde der 
Luftschiffahrt« 20.000 K für ihre Versuche aufzubringen. 
Diesen Betrag natürlich nur für den Anfang, denn 
eigentlich ist ja viel, viel mehr notig! Dazu soll dann 
der weitere Kreis »aller Schätzer der Wissenschaft und 
des Fortschrittes« aufgesucht und herangezogen werden. 

Um dieses fertige Projekt, beziehungsweise diese 
vollendete Tatsache der Gründung eines Experimentier- 
komitees den Vereinsmitgliedem vorzulegen, wurde, wie 
schon gesagt, am 22. November eine aufierordentliche 
Generalversammlung einberufen. Das heifit, nur mehr 
dazu, dafi die Mitglieder aus dem bescheidenen Vereins- 
vermogen einen Betrag von 500 Kronen für den Anfang 
diesem Studienkomitee bewilligen sollen. Alles andere 
war ja schon fix und fertig. — 

Die Versammlung fand also statt und da dieselbe 
so schwach besucht war, wie dies stets zu sein pflegt, 
so dafi aufier den Ausschußmitgliedern und ein paar An- 
hängern überhaupt nur noch vier, sage und schreibe 
vier Mitglieder anwesend waren, so wurde trotz der 
bestgemeinten, eingehenden Warnungen seitens des 
Herausgebers unseres Blattes und trotz eines vom Alt- 
meister der Wiener Flugtechniker, Herrn F. Ritter von 
Loessl sen., eingelangten und vom Vorsitzenden zur Ver- 
lesung gebrachten ernstlichst abmahnenden Schreibens 
der Antrag des Ausschusses auf die Bewilligung der 500 
Kronen für das »Abenteuer« mit elf Stimmen gegen 
vier angenommen. 

Soviel für heute über diese Generalversammlung, 
deren Datum für die Vereinslcitung eine Wendung markiert, 
die wir für keine glückliche zu halten vermögen und auf 
die wir in nächster Zeit wohl auch mehrfach zurückzu- 
kommen Gelegenheit finden werden. Der wahrhaft ausge- 
zeichnete Brief des Herrn Ritter von Loessl senior, der 
eine direkt vernichtende Kritik des so leichthin 
unternommenen Schrittes der Vereinslcitung enthält, folgt 
ebenso wie das Programm des Studienkomitees unten- 
stehend. 

Wie sehr die P. T. Klubleitung vollständig von 
ihrem vermeintlichen großen Plane in Anspruch genommen 
ist, bewies die wenig würdevolle Art, in welcher in der- 
selben Sit^un;^ ganz statutenwidrig die Ernennung 
des Herrn Wilhelm Kress zum Ehrenmitgliede vorge- 
nommen wurde ! Es war nämlich schon in diesem Früh- 



jahre vom Ausschüsse des Vereines beschlossen worden, 
Herrn Wilhelm Kress in Anbetracht seiner vielen Studien 
und seiner grofien Verdienste auf dem Gebiete der Flug- 
technik zum Ehrenmitgliede zu ernennen, und sollte 
dazu jetzt im Herbste eigens eine aufierordentliche Ge- 
neralversammlung einberufen werden. Das geschah nun 
auch, da aber den gegenwärtigen treibenden Elementen 
des Ausschusses offenbar ihr Studien komitee und die 500 K 
dazu viel mehr im Kopfe herumgingen, alt die Ehrung 
des Herrn Kress, so wurde schließlich ganz darauf 
vergessen, dafi die Generalversammlung eigentlich in 
erster Linie zur solennen Beschlufifassung über die 
Ehrenmitgliedschaft einberufen werde, und so kam 
denn — unglaublich, aber wahr — davon nicht eine 
Silbe auf die Tagesordnung zu den Ein- 
ladungen, son4ern diese und die beigeschlossenen Pro- 
paganden-Traktätlein wufiten nur von dem — »Studieo- 
komitee« und seinen hoch fliegenden Plänen zu melden. 

Herr Ritter von Loessl jr., der in Abwesenheit des 
Herrn Präsidenten, Baron Pfungen, welcher erst später 
erscheinen konnte, als erster Vizepräsident die Versamm- 
lung zu leiten gezwungen war, befand sich daher in der 
wenig angenehmen Lage, für diese grobe Unterlassungs- 
sünde des Ausschusses die Nachsicht der Versammlung in 
Anspruch nehmen zu müssen. Wohl erhoben sich alle 
Hände, als Herr von Loessl die Frage stellte, ob die 
Mitglieder geneigt seien, die Ernennung des Herrn Wil- 
helm Kress zum Ehrenmitgliede vorzunehmen, trotzdem 
davon nichts auf den Einladungen enthalten sei, das 
geschah aber — wenigstens von Seite jener paar Mit- 
glieder, welche auf Recht und Ordnung halten — lediglich 
aus Rücksicht für den an dem so argen Verstoß ganz un- 
schuldigen Vorsitzenden und ebenso aus Rücksicht für 
den zu Ehrenden, der ohnehin dabei schlecht genug wegkam. 
Er war nicht einmal anwesend, um die ihm bei einem 
solchen Anlasse gebührende Ovatiop zu empfangen, und es 
fehlte natürlich auch so manches Mitglied, das vielleicht 
kein Bedürfnis hatte, sich an der Aktion für das Studien- 
komitee zu beteiligen, das aber zu einer Ehrung von 
Wilhelm Kress gewiß erschienen wäre! 

So wurde denn die dem um den Verein so hoch- 
verdienten Veteranen bewilligte Auszeichnung so pietätlos 
und trocken, so nüchtern und unkorrekt als nur 
möglich vorgenommen und ihr tatsächlich das Odium der 
Statutenwidrigkeit in der Form angeheftet! Wirklich ein 
mäßiges Vergnügen, das' dem also Geehrten dadurch be- 
reitet wurde, und keineswegs ein glänzendes Zeugnis für 
eine Vereinslcitung, welche die Auszeichnung eines ihrer 
ältesten und allerverdientesten Mitglieder nicht besser und 
würdiger zu inszenieren weiß. V, S. 

Hier das 

Programm des wissenschaftlichen Studien- 
komitees. 

Der Ausschuß des Wiener Flugtechnischen Vereines 
hat gemäß § 3 Alinea c der Statuten ein wissenschaft- 
liches Studienkomitee eingesetzt, dessen Zweck die Durch- 
führung von grundlegenden flugtechnischen Forschungs- 
arbeiten ist. 

Das Komitee stellt sich zunächst die Aufgabe, durch 
möglichst eingehende und sorgfältige experimentelle Prü- 
fung von geeigneten Entwürfen eine sichere Basis zu 
schatVen für die rationelle Wertung der Leistungsfähigkeit 
verschielener dynamischer Flugschiffe. 
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Gans nnabhäogig dmvon, ob eine der geprüften spe- 
ziellen Konstraktionen sich sofort als wollig flugfähig er- 
weisen sollte oder nicht, werden die erhaltenen quanti- 
tativen Daten dennoch einen anfierordentlich hohen Wert 
besitzen, falls die Flagfihigkeit (wie dies stets geschehen 
soll) als Funktion der charakteristischen Dimensionen des 
Apparates (Gesamtgewicht; Gro6e, Gewicht, Form und 
Beschaflfenheit der Tragfläche ; Leistungsfähigkeit, Betriebs- 
dauer und Gewicht des Motors; Stirn widerstand der Trag- 
flächen und des Rumpfes; Wirkungsgrad des Propellers 
«. s. w.) angegeben wird; denn man gewinnt dadurch 
eben einen rationellen Mafistab für die Vergleichung der 
Leistungsfähigkeit Terschiedener Fliegertypen. 

Die Prüfung der durchgeführten Entwürfe soll sich 
jedoch nicht bloß auf die Bestimmung der Flugfähigkeit 
erstrecken, sondern auch auf die Untersuchung der Sta- 
bilität in longitudinaler und transversaler Richtung und 
der entsprechenden Steuervorrichtungen, und zwar sowohl 
in ruhiger wie auch in bewegter Luft; femer sollen die 
Gewichts- und Festigkeitsverhältnisse der einzelnen Kon- 
struktionselemente jedes Entwurfes eingehend untersucht 
werden, ebenso die Eigenschaften des in Verwendung 
kommenden Motors. 

Neben der Prüfung von vollständigen dynamischen 
Apparaten, welche die gefahrlose und zielsichere Fort- 
bewegung wenigstens eines Menschen durch die Luft er- 
möglichen sollen, fallen in das Arbeitsprogramm des 
wissenschaftlichen Studienkomitees auch alle Detailunter- 
suchungen über den Wirkungsgrad verschiedener Trag- 
flächenkonstruktionen (Druckrichtung und Druckgrofle bei 
ebenen und gewölbten Flächen), den Nutzeffekt von Pro- 
pellern, die Leistungsfähigkeit verschiedener dynamischer 
Aufiriebsapparate und Motore; femer experimentelle 
Studien über das Gleitvermögen, die StabilitätsverhältDisse 
und Steuervorrichtungen konkreter Gleitapparate und den 
Wirkungsgrad verschiedener Drachentypen in ihrer An- 
wendung für praktische und wissenschaftliche Zwecke. 

Auch bei diesen Untersuchungen soll es sich in 
erster Linie stets darum handeln, möglichst zuverlässige 
quantitative Daten zu erhalten, welche eine sichere Grund- 
lage für weitere theoretische und praktische Forschungen 
bilden können. 

Behufs Realisierung der gestellten Aufgabe ist das 
Komitee bestrebt, einen Ezperimentierfoods zu beschaffen. 
Für denselben bt zunächst eine Summe von 20.000 K in 
Aussicht genommen. 

Zur Aufbringung dieses Betrages soll ein ent- 
sprechender Aufruf ergehen, der sich zunächst an die in- 
timeren Freunde der Luftschiffahrt richtet, dann aber 
auch an alle Schätzer der Wissenschaft und des Fort- 
schrittes. 

Abgesehen von der Frage nach der praktischen 
Verwertbarkeit müfite ja die endliche Realisierung des 
dynamischen Fluges den größten Triumphen des Menschen- 
geistes zugezählt werden. Wie bei anderen Wissenschaft* 
liehen Problemen sollte man deshalb auch bei dem Pro- 
blem des Fluges mittels eines dynamischen FlugschifFes 
eigentlich in erster Linie gar nicht nach dem praktischen 
Erfindungswert fragen, da es sich doch vor allem um den 
ideellen Wert handelt, den die Schaff'ung eines Flug- 
schiffes in Hinsicht auf die kulturelle Entwicklung der 
Menschheit besitzen würde. Dieser Kulturwert des Flug- 
problems ist nun ohne Zweifel ein außerordentlich hoher ; 
denn die praktische Lösung der Flugfrage bedeutet ja 
doch die endliche völlige Eroberung unseres Planeten. 

Die Gründung des wissenschaftlichen Studienkomitees 
soll den Wiener Flugtechnischen Verein, der seit seiner 
Gründung sich stets in hervorragender Weise gerade mit 
der dynamischen Luftschiffahrt befaßt und darin auch viel 
Wertvolles bereits geschaffen hat, in die Lage vernetzen, 
sich in Zukunft in noch höherem Maße, als dies bisher 
der Fall sein konnte, auch an der experimentellen Weiter- 
entwicklung der Flagtechnik aktiv zu beteiligen. 

Das obenerwähnte Schreiben des flugtechnischen Alt- 
meisters F. Ritter von Loessl sen. lautet: 



Aussee, den 19. November 1904. 

Hochgeehrter Herr Präsident des Wiener Flugtechnischen 
Vereines ! 

Am 10. d. M. empfing ich eine Einladung zu der 
für den 22. d. M. anberaumten Generalversammlung. Dazu 
muß ich die Bitte stellen, mein Nichterscheinen bei dieser 
Versammlung gütigst zu entschuldigen wegen verschie- 
dener Geschäftsobliegenheiten, welche zufolge meines 
hiesigen Grand- und Realitätenbesitzes mich hier in meinem 
Sommerwohnungsorte noch zurückhalten. Aus der dem 
Einladungsschreiben beigegebenen Tagesordnung ersehe 
ich, daß es sich bei der Versammlung hauptsächlich um 
die Einsetzung eines wissenschaftlichen Studienkomitees 
und um die Widmung eines Vereinsbeitrages hiezu handeln 
wird. Auch kam mir am 10. d. M. ein Programm des be- 
absichtigten vrissenschaftlichen Studienkomitees zu, und ich 
ersehe hieraus, welch ein weiter und großartiger G^schäfts- 
umfang diesem Komitee zugedacht ist bei gleichzeitiger 
Fondsbildung mit 20.000 K. Gestern am 18. d. M. empfing 
ich nun weiters die Einladung zu einer Ausschußsitzung für 
den 17. November, wozu ich selbstverständlich noch umso- 
weniger erscheinen konnte. Die dieser zweiten Einladung 
beigefügte Tagesordnung enthält zu meiner Verwunderung 
die Mitteilung, daß das besagte Studienkomitee bereits in 
Tätigkeit getreten sei und daß es sich jetzt nur noch um 
die Schaffung des Experimentierfonds handle. 

Ich weiß nun zwar nicht, ob man bezüglich meiner 
Person etwa irgend eine aktive oder vielleicht nur eine 
passive, d. h. zahlende Komiteebeteiligung in Betracht 
ziehen will. Gleichwohl bitte ich, daß man im Hinblicke auf 
meine ehemalige vieljährige Beteiligung an der Tätigkeit des 
Flugtechnischen Vereines mir nicht übel nehmen möge, 
wenn ich mir erlaube, auch unbefragt meine Meinung über 
das fragliche Komitee ganz freimütig zu äußern. Wenn 
sich die Aufgabe desselben auf das ganze Gebiet de^ 
grundlegenden flugtechnischen Theorien, auf die sorgfältige 
Experimentaluntersuchung aller wissenschaftlichen Thesen 
und Probleme sowie auf Probekonstruktion vieler in 
Betracht kommender Auftriebsapparate, Trag- und Gleit- 
flächen, Antriebsmotoren etc. etc. erstrecken soll, so be- 
ansprucht diese Aufgabe eine so großartige wissenschaftlich 
technische Anstalt, wie sie kaum eine Akademie der 
Wissenschaften oder eine Vereinigung mehrerer technischer 
Hochschulen ins Leben zu rufen vermöchte. Bisher hat 
sich noch niemand an ein solches Riesenunternehmen 
gewagt. Und der Betrieb einer solchen Anstalt müßte von 
den ersten Autoritäten der technischen Intelligenz und den 
erfahrensten Männern der mechanischen Fakultät oder 
des Maschinenbaues geleitet werden. Die Kosten einer der- 
artigen Anstalt lassen sich wohl gar nicht im voraus be- 
messen. Einzelne flugtechnische Experimente ließen sich 
natürlich leichter und billiget zu stände bringen. Aber 
doch auch nicht so rasch und kostenlos, wie man in 
Laienkreisen glauben mag. Etliche flatternde Papierstück- 
chen flüchtig zu beobachten oder die im Wasser an der 
Stirne eines bewegten Täfelchens sich zeigenden Stau- 
wellen photographisch abzubilden, wie dies Ahlborn in 
Hamburg als Grundlage der Flugtechnik zuwege 
brachte, mag wohl wenig Zeit und Geld kosten, aber be- 
züglich der Zeit denn doch nicht gar so wenig, als es 
obenhin den Anschein hat. Meine eigenen Experimente 
zur Klärung des Luftwiderstandes haben mich seit dem 
Jahre 1878 bis heute beschäftigt. Sie wurden oft tage- 
'und wochenlang kontinuierlich betrieben, um die dabei 
verwendeten Versuchobjekte und deren Oberflachen auf 
ihre verschiedensten Größen, Formen und sonstigen Be- 
schaffenheiten zu variieren und hei den verschiedensten Be- 
wegungsgeschwindigkeiten zur Beobachtung zu bringen. 
Das brauchte mehr Muhe und mehr Zeit, als irgend ein 
an bestimmte Berufsfunktionen gebundener Techniker für 
gewöhnlich zur Verfügung hat. Die Professoren Jenny, Pierre 
zum Beispiel und andere arbeiteten einstmals wohl geistig 
mit mir, fanden aber keine Zeit, auch nur einer einzigen 
Experimentenreihe dauernd beizuwohnen. Und was die 
Kosten für die geeigneten Lokalitäten, die Apparate und 
Versuchsobjekte, dann für die unentbehrlichen technisch 



WIENER LUFTSCHIFFER-ZEITUNG. 



Nr. 12 



gewandten Mitarbeiter und Mitbeobachter etc. betrifft, so 
habe ich allmählich nicht unbedeatende Geldbeträge gt- 
opfert, und diese hätten sich ins Unerschwingliche erhöht, 
wenn ich nicht als Besitzer geeigneter Grundstücke und 
Gebäude mir zu helfen gewußt hätte. Meine Gebäude 
bieten mir z. B. ein geräumiges und wohl eingerichtetes 
Laboratorium, einen großen, durch zwei Stockwerke 
reichenden Saal zu Widerstandsversuchen mit Flächen bis 
2 m' Größe und eine Turmhohe von 16 m für Abwage- 
apparate mit Vertikalbewegung. Bei mir haudelte es sich 
immer nur um die primärsten Studien des Luftwiderstandes 
und nicht um eigentliche Flugversuche. Letztere nehmen 
selbstverständlich noch viel bedeutendere Veranstaltungs-, 
Herstellungs- und Experimentkosten in Anspruch. Aber 
auch hiebei handelt es sich immer nur darum, daß ein 
einzelner Erfinder oder Träger einer flugtechnischen Idee 
immer nur eine einzige Apparatart konstruierte und zu 
Versuchen verwendete. Beispiele hiezu gaben: Professor 
Wellner (in Verbindung mit Maschinenfabriken), Fabriks- 
besitzer Lilienthal, Maschinenfabrikanten Brüder Wright, 
Baudirektor Chanute, Professor Laogley, Millionär Maxim, 
Ingenieur Kress mit Unterstützung Seiner Majestät des 
Kaisers und des Kress-Komitees etc. etc. Bei jedem 
derselben handelt es sich um jahrelange angestrengte 
Arbeit uud bedeutenden Kostenaufwand. Am meisten be- 
dauere ich das in Geldverlegenheit gebrachte Kresssche 
Drachenfliegerprojekt. 

Wie soll es nun möglich erscheinen, daß der bis 
jetzt nur kümmerlich für sich allein existierende Wiener 
Flugtechnische Verein eine Anstalt gründet, welche nicht 
nur die wissenschaftlichen Grundlagen der Flugtechnik 
experimentell weiter studieren, sondern auch die verschie- 
densten dynamischen Auftriebsapparate, Gleitapparate, 
Drachentypen und Antriebsmotoren auf ihre praktische 
Verwendbarkeit ausprobieren soll! Wo sind die wissen- 
schaftlich gebildeten und praktisch erfahrenen 
Ingenieure oder Mechaniker zu finden, welche die 
spezielle und dauernde Oberleitung ?u führen 
vermögen? Woher soll das übrige technische Hilfs- 
personal kommen ? Die Arbeiterschaft, das Anstaltsgebäude 
mit genügenden Versuchsräumen und endlich der dazu 
nötige bedeutende, die anfänglichen 20.00Ü K weit über- 
steigende und gesicherte Geldbetrag? Mir erscheint das 
ganze Unternehmen als ein phantastisches und illu- 
sorisches! Ich möchte davon abraten und bitte mich 
keinesfalls zu einer finanziellen Mitwirkung heran- 
ziehen zu wollen. 

Ihnen meine vollste Hochachtung bezeugend und 
den Herren Ausschußmitgliedern meinen freundlichsten 
Gruß entbietend, zeichnet ergebenst /'. H. v. Loessl m. p. 



WIENER AERO-KLU& 

Sonntag den 6. November, vormittags um 9 : 40, ist 
vom Platze des Acro-Klubs Herr Artur Boltzmann, 
Sohn des Hofrates Professor Ludwig Boltzmann , mit 
dem Ballon »Saturn«, und zwar zum ersten Male allein, 
aufgestiegen, um damit seinen Befähigungsnachweis für 
den Führerrang' zu erbringen. Der junge Gelehrte, der in 
allernächster Zeit auf Grund einer Subvention der kaiser- 
lichen Akademie der Wissenschalten Aufstiege zur Vor- 
nahme lufteleklrischer Messungen machen wird, hat gleich 
mit dieser ersten Alleinfahrt eine ganz hübsche Leistung voll- 
bracht ; er legte nämlich mit dem nur 8<X) Kubikmeter fassen- 
den »Saturn« eine Reise von 325 Kilometer zurück. Er kam 
über den Plattensee bis Csongrad bei Szentes, wo er erst 
abends um 5 : 05 eine glatte Landung bewerk^telligte. 
Die größte erreichte Höhe betrug zum Schlüsse der Fahrt 
2200 Meter. 

Die Fahrt war auch eine ziemlich rasche, denn H2Ö 
Kilometer in sieben Stunden und 25 Minuten ist schon 
ein gutes Tempo, es ergibt nämlich einen Durchschnitt 
von 15 Kilometer in der Stunde. 

Die Fahrt Artur Boltzmanns bildet auch in zwei- 
facher Hinsicht einen Klubrekord: Sie ist nämlich die 



weiteste, die bisher der kleine »Saturn« gemacht bat, und 
gleichzeitig die weiteste, die bisher ein Mitglied des 
Klubs allein ausgeführt hat. Herbert Silberer war wobl 
im vergangenen Jahre (1903) mit dem »Saturn« einmal 
fast 20 Stunden allein in der Luft, doch hatte er damals 
sehr wenig Wind und kam daher trotz der langen Zeit 
der Fahrt nur 220 Kilometer weit. 

Mittwoch den 9. November hielt der Ausschuß des 
Aero-Klubs im Hotel »Imperial« eine sehr gut besuchte 
Versammlung ab. Um ^/,9 Uhr wurde die Sitzung eröffnet 
Nach Anhörung der laufenden Berichte des Präsidenten 
beschloß auf dessen Vorschlag der Ausschuß, dem jungen 
Mitgliede Herrn Artur Boltzmann für seine schöne 
Fahrt vom 6. November die vollste Aneikennung zu zollen, 
die für den Führerrang nötige Ballonfülirungskenntnis als 
von ihm bewiesen zu betrachten und es nunmehr dem 
Präsidenten und Fahrwart zu überlassen, die Ernennung 
des Herrn Artur Boltzmann zum Führer zweiter Kla>se 
ohne weiteren Ausschußbeschluß in Kraft treten zu lassen, 
sobald er auch die notwendige Kenntnis der Material- 
behandlung erworben hat, was nach weiteren ein bis zwei 
Fahrten der Fall sein dürfte. — Hierauf wurde die Zusammen- 
stellung der heurigen Fahrten sowie die Gesamtstatistiic, 
welche in den Jahresbericht des Klubs aufgenommen werden 
soll, auszugsweise verlesen. Der Kassier erstattete den Kassa- 
bericht. Schluß der Sitzung um 10 Uhr. 

Mittwoch den 23. November versammelte sich der 
Ausschuß des Klubs im Hotel »Imperial«. 

Die fleißigsten Fahrer des Jahres lö04, die Herren 
Dr. Anton Schiein und Artur Boltzmann, wurden 
auf Antrag des Präsidenten in den Ausschuß kooptiert. 

Im Hinblick auf die bevorstehende Generalversamm- 
lung legte dann der Präsident die Bürstenabzüge des 
Jahresberichtes dem Ausschusse vor, welcher sich mit der 
gewählten Form, die derjenigen des Vorjahres entspricht, 
sowie mit dem Inhalt einverstanden erklärte. 

Hierauf legte der Kassier den Kasseabschluß und 
die Bilanz vor. 

Im nächsten Jahre wird, da der »Jupiter« in abseh- 
barer Zeit ausgedient haben wird, die Anschaffung eines 
neuen Ballons in der Größe des genannten Acrostaten 
notwendig sein. Bei dieser Gelegenheit wird der bestehende 
Ballonfonds zum erstenmal in Anspruch genommen werden. 

Zum Schluß der Sitzung votierte die Versammlung 
dem Präsidenten den wärmsten Dank für seine Tätigkeil 
in der Herstellung des Jahresberichtes, desgleichen dem 
Kassier. 



NOTIZEN. 

IN CHALAIS - MEUDON wohnte kürzlich der 
französische Kriegsminister Andr6 Flugversuchen des 
Kapitäns Ferber bei. 

DIE SOCIETA AERONAUTICA Italiana, hat von 
der Firma Louis Godard in Paris ihren zweiten Ballon 
bezogen. Derselbe faßt 1250 m^. 

IN GENUA soll in Kürze ein Aero-Klub ent- 
stehen. Zu den Anregern dieses Klubs gehört Becherucci, 
der Chefredakteur des »Corriere«. 

NACH PRAG hat Louis Godard heuer zwei 
Ballons geliefeit. Die Acrostaten waren für einen Herin 
Hulka, beziehungsweise eine aeronautische Gesellschaft 
bestimmt. 

FRANCESCO FAVATA heißt der in Palermo an- 
sässige Erfinder eines neuen Ballonluftschiffes. Das Projekt 
weist einige Ähnlichkeit mit dem Rozeschen System auf. 
Favata verwendet nämlich auch zwei längliche Ballons. 

AN DEM DRACHENWETTBEWERB in Saint 
Louis beteiligte sich u. a. Major Baden-Powell. Es 
heißt, daß eben, als er auf dem Punkt war, die Konkurrenz 
zu gewinnen, sein Drachen abriß und davonflog. 

VOM KONGRESS in St. Petersburg finden die 
Leser in unserer heutigen Nummer drei Bilder. Das erste 
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ist eine Grnppe aller Herren, die an dem Kongresse teil- 
genommen haben, die anderen beiden Bilder zeigen die 
AnfTahrt eines Ballons während des Kongresses. 

DIE MASCHINENHALLE in Paris gewinnt für 
die Luftschiffahrt mehr und mehr Bedeutung. Der bevor- 
stehende aviatische Wettbewerb soll in diesem großen 
Gebäude stattfinden, und zwar im Februar, zu welcher 
Zeit die Halle nach einer Weinbauausstellung wieder frei 
sein wird. 

GRAF ALMERICO DA SCHIO will in der ersten 
Hälfte des Dezember die ersten Versuche mit seinem jetzt 
fertiggestellten BallonluftschifF unternehmen. Das Luftschiff 
ist in allen seinen Teilen in Rom verfertigt worden. Die 
Aufstiege sollen von der Ballonhalle bei der Villa Saccardo 
bei Schio erfolgen. 

DER N.-ö. LANDTAG hat in seiner Sitzung vom 
5. November dem Wiener Aero-Klub über das Ein- 
schreiten seines Präsidenten für das Jahr 1905 eine 
Subvention von 1000 Kronen als Beitrag für 
die Ausführung meteorologischer Hochfahrten bewilligt. 

MIT DIESER NUMMER endet der 3. Jahrgang 
unseres Blattes, und wir bitten unsere P. T. Abnehmer, 
welche die »Wiener LuftschifFer-Zeitung« weiter beziehen 
wollen, um rechtzeitige Bestellung, damit in der Zusendung 
keine Unterbrechung eintritt. Preis 10 K für das Inland, 
12 K für das Ausland. 

»THE AERONAUTICAL WORLDc, das ameri- 
kanische Fachblatt für Luftschiffahrt, hat, wie uns aus 
Glenville geschrieben wird, vorläufig sein Erscheinen wieder 
eingestellt. Wahrscheinlich hat sich das Blättchen nicht 
rentiert und um, wie wir in Europa, ein solches Organ im 
Interesse der Sache auch mit Opfern zu erhalten, dazu sind 
die Amerikaner zu nüchterne'Geschäftsleute und zu wenig 
Idealisten. 

SARRAUS NACHFOLGER in der Acad^mie des 
Sciences in Paris ist bereits ernannt. Es ist nicht Colonel 
Renard, der nur drei Stimmen erhielt, sondern, wie 
jedermann erwartete, M. Vieille, der Erfinder des rauch- 
losen Pulvers, welcher von 61 Stimmen 44 für sich hatte. 
Ein anderer ernstlicher Kandidat war noch Lecornu, der 
sieben Stimmen erhielt. Renard rechnet freilich noch darauf, 
vielleicht auf Mareys Fauteuil zu^ gelangen. 

EIN EINFACHES MITTEL, nach dem Sonnen- 
stand die Himmelsrichtungen rasch herauszufinden, ist 
folgendes. M«n orientiert eine richtig gehende Taschenuhr 
so, daß der Stundenzeiger genau zur Sonne weist; Süden 
liegt jetzt in der Mitte zwischen der betreffenden Stunde 
uod der XII der Uhr. Macht man die Beobachtung bei- 
spielsweise um 10 Uhr, so weist die XI gegen Süden. 
Anspruch auf Genauigkeit kann man natürlich bei diesem 
Notbehelf nicht machen. 

SPELTERINl hat, wie uns mitgeteilt wird, am 
17. November in Gesellschaft zweier Berliner Herreu von 
Zürich aus in seinem Ballon »Stella« eine Auffahrt aus- 
geführt. Der Ballon flog nach Westen über die Berncr 
Alpen und landete nach Erreichung einer Höhe von 3500 m 
glatt in der Nähe des Dorfes Corbatiere, Kanton Neu- 
chätel. Das Wetter war prachtvoll, wenn auch sehr kalt. 
Spelterini nahm vom Ballon aus wieder eine Anzahl von 
prächtigen photographischen Ansichten auf. 

IN LYON hat die dortige Sektion des »Acronauti<iue 
Club de France« ihr Bureau für 1905 ernannt Das.selbe 
ist wie folgt zusammengesetzt: Präsident A. Boulade; 
Vizepräsidenten P. Craponne, erster Ingenieur der Gas- 
fabriken, und J. Faure, Adjunkt des Bürgermeisters; 
Generalsekretär J. Bertholon; Stellvertreter Pcllier; 
Kassier L. Boulade; Bibliothekar Mottart; Material- 
verwalter Gillan und Gossart. Zu Delegierten in der 
Zentraldirektion wurden ernannt: J. Faure, A. Boulade, 
Mottarf. 

FILIPPO DE FILIPPI, der Präsident der Socieiä, 
welcher sich einige Zeit in Paris aufhielt, hat nicht nur 



dem A^ro-Club fleißig Besuche abgestattet, sondern er is^ 
auch in einem Ballon des Klubs aufgefahren. Sonntag den 
6. November stieg er mit seiner Gemahlin in Begleitung 
des Chevalier Pesce und des Doktors Poli unter Führung 
Antonio M61andris auf. Der Ballon war mit Flaggen 
in den italienischen Farben und denen des Pariser Aöro- 
Club geschmückt. Nachmittag um 3 Uhr 20 Minuten er- 
folgte die Landung in Brouville bei Dourdan. 

AM 14. DEZEMBER hält der Wiener Aero-Klub 
seine diesjährige Generalversammlung ab, welcher, wie all- 
jährlich, um 7 Uhr ein großer öffentlicher Vortrag über 
Luftschiffahrt vorangeht, bei dem wieder über lOOSkioptikon- 
bilder vorgeführt , werden. Der Vortrag findet im großen 
Saale des Ingenieur- und Architekten-Vereines statt und 
werden dazu Karten ausgegeben: bei den Buchhändlern 
Seidel und Lechner am Graben und in der Verwaltung 
der »Allgemeinen Sport-Zeitung«, I. Annahof. 

AN DEM GASFEST am 4. Dezember in Paris 
wird sich auch die >Soci6t^ Fran9aisc de Navigation 
A^rienne« mit einem Ballon beteiligen. Derselbe steigt 
von der Gasanstalt Rueil aus auf, welche schon seit 
längerer Zeit extraleichtes Gas für Acronauten abgibt. Die 
Fahrt wird von Bord^, dem Präsidenten der Gesellschaft, 
höchstwahrscheinlich in Begleitung des Nestors der franzö- 
schen Luftschiffer, Wilfrid deFonvielle, unternommen 
werden. Der letztere rechnet darauf, Vorstudien für die 
Beobachtungs fahrt der Sonnenfinsternis vom 30. August 
1905 machen zu können, indem er photographische Sonnen- 
aufnahmen von verschiedenen Höhen aus bewerkstelligt. 

EINE BRIEFMARKE der neuesten Ausgabe von 
Brasilien trägt die Abbildung eines lenkbaren Luft- 
schiffes, Type Santos-Dumont. Es ist die 300 Reis-Marke, 
welche hinter der republikanischen Figur das in den 
Lüften schwebende Fahrzeug, sehr charakteristisch abge- 
bildet, zeigt. So drücken die Brasilianer wieder ihre leb- 
hafte Bewunderung für den strebsamen Sohn ihres Landes 
aus, auf dessen populär gewordene Leistungen in der 
Vervollkommnung der Luftschiffahrt sie mit Stolz blicken. 
— Es dürfte das übrigens sicherlich die erste Briefmarke 
der Welt sein, die mit der Abbildung eines Luftl)allons 
geschmückt ist, welch letzterer damit seinen Einzug in die 
Philatelistenwelt vollzieht. 

MME. BARTHOLDI, die Witwe des verstorbenen 
Bildhauers, hat für die ihr bewiesene Anteilnahme einen 
warmen, rührenden Dankesbrief' an jene Pariser Gesell- 
schaft gerichtet, die aus den Veteranen der französischen 
Militärluftschiffahrt sich zusammensetzt und gegenwärtig 
noch aus 27 Mitgliedern besteht. In diesem Brief teilt 
die Witwe unter anderem mit, daß .sie, unterstützt von 
ihren Verwandten und Freunden, alles daran setzen wird, 
daß das von Barthol ii entworfene und von Rubin auszu- 
führende Werk: »Das Denkmal der Belagerungsaeronauten 
von Paris« auch wirklich zu stände komme. Die Sub- 
skription hat allerdings bisher erst 30.000 P'ranken er- 
geben, während K.O.OOO Franken notwendig wären, um 
das Werk des großen Bildhauers auszuführen. 

DTE SPORTLICHE KOMMISSION des Pariser 
Aöro-Club klassifizierte in der am 21. Oktober unter dem 
Vorsitze Renard s abgehaltenen Sitzung die Teilnehmer 
des Herbstfest-Wettbewerbes (Zielfahrt, »Pörimitre routier«) 
folgendermaßen : Erster Preis (gegeben von Jacques Balsan) : 
Comte Ainold de Contades-Gizeux, Führer des Ballons 
»Moriciaua«, aufgestiegen in Begleitung Jacques Faures, 
gelandet 10 m von der Telegraphenlinie au der voraus- 
bestimmten Straße; zweiter Preis (gegeben vom »Figaro«): 
M. Antonio Mclaudri, Führer des Ballons »Katherine 
Hamilton«, gelandet *20 tn von der vorher bestimmten 
Straße; Dritter M. Ernest Barbotte; Vierter (infolge 
eines auf der Karte begangenen Irrthums) Victor Bacon; 
Fünfter Andre Legrand. Von den Automobilisten werden 
prämiiert die Herren Dr. Ferrand und Maurice Gallet. 

IN STEGEN bei Bruneck ist am 30. Oktober ein 
Berufsluftschiffer mit knapper Not dem Tode entgangen. 
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Darüber wurde ddo. 31. Oktober von Bruneck berichtet: 
»Gestern nachmittags war in Stegen die Auffahrt eines 
Luftballons anberaumt, welche zahlreiche Neugierige von 
allen Seiten herbeilockte. Der Luftballon wurde mittels 
erhitzter Luft gefüllt und sodann losgelassen. Auf dem- 
selben befand sich an einem Trapez der Luftschiffer, 
der während der Auffahrt die verschiedensten Kunststücke 
zum besten gab. Zum größten Entsetzen zerriß in einer 
Hohe von zirka 200 m der Ballon und der Mann stürzte 
mit der Hülle in rasender Geschwindigkeit herab. Durch 
einen äußerst glücklichen Zufall stürzte er jedoch in die 
Rienz und konnte noch von rasch herbeigeeilten Leuten 
aus dem kalten Bade gerettet werden. Seine Verletzungen 
sind ungefährlich.« 

DER PARISER AERO-CLUB hielt Donnerstag 
den 3. November eine Vorstandssitzung ab. Es wurden 
als Mitglieder aufgenommen MM. : Guy de la Brosse, 
Robert Esnault-Pelterie, Alfred Huntington, 
Georges L a m a i 1 1 e, Charles L e v ö e, Leopold 
N o u r i e r und Baron Henri N i v i 6 r e. — Hierauf 
bestimmte der Vorstand das Programm für die hundert- 
jährige Feier von Philippe L e b o n, die 4. Dezember 1904 
stattfindet. Damit diese als »Gasfest« vollständig sei, sollen 
mehrere Ballonaufstiege auf einmal unternommen werden, 
und zwar sollen sieben Ballons ans dem Park des Aero- 
Club in Saint-Cloud, aus Landy, Rueil und Nantcrre zu einer 
Wettfahrt aufsteigen. Auf die Vorstandssitzung folgte das 
monatliche Diner, an welchem diesmal auch Herr Filippo 
de F i 1 i p p i, Präsident der Societii Aeronautica Italiana, 
sowie Georges Lamaille teilnahmen. 

GRAF DE LA VAULX und Henri Herv6 haben 
von der Academie des Sciences in Paris für ihre letzten 
Mittelmeer- Überfahrtsversuche einen Preis von 40(X) Franken 
zuerkannt bekommen. Unseren Lesern ist wohl bekannt, 
daß diese Versuche gerade heuer am allerwenigsten irgend 
welche wertvolle Ergebnisse hatten, sondern daß sie viel- 
mehr, kaum begonnen, sozusagen im Sande verliefen. Der 
Preis scheint also nicht ganz angebracht zu sein. Über- 
haupt hat das genannte Institut mit seinen Preisen keine 
sehr glückliche Hand: vor wenigen Jahren wurde von 
ihm das bekannte Projekt der Durchquerung der Sahara 
im Ballon prämiiert, und sofort schlief die Sache ein; es 
wurde nicht das Geringste geleistet, was der Wissenschaft 
irgend welchen positiven Dienst erwiesen hätte. In An- 
betracht dieser verschiedenen Böcke schreibt uns ein Pariser 
Freund ganz witzig: »Jetzt wäre die Academie eigentlich 
reif für den Colonel Renard«. (Man weiß, daß sich dieser 
bemühte, einen der dort freigewordenen Sitze zu erobern.) 

IN PARIS stieg am 18. November trotz des un- 
günstigen Welters ein neuer Bewerber um den Preis des 
»Gaulois« vom Park des Aero-Club auf. Es war Herr 
Bacon mit seinem »Libellule«, einem Ballon von lüOO m^ 
und einer Hülle von französischer Seide, welcher erst 
kürzlich aus dem Atelier Ed. Surcouf hervorgegangen 
ist. Unter peisönlicher Leitung des Konstrukteurs fand 
die Füllung und um 10 Uhr 10 Minuten abends der Auf- 
stieg statt. Der Ballon erhob sich und verschwand bald 
in westlicher Richtung in der Dunkelheit. Herr Bacon 
hatte sich erst im Laufe des Njichmittags beim A(^-ro- 
Club als Preisbcwciber gemeldet und lühite Herrn Aubry, 
dem man gelungene Ballonaufnahmen vordankt, mit .sich. 
Ein Telegramm meldete, daß die Luftschifferam ULNovember, 
G Uhr früh, in der Gegend von Saargcmünd landeten, 
nachdem sie 860 km zurückgelegt hatten. So anerkennens- 
wert diese Leistung auch ist, so macht sie doch den Preis 
dem gegenwärtigen Inhaber, Grafen Oultremont, nicht 
streitig, welcher die Strecke von Saint Cloud nach Bringen 
bei Meißen, also 432 /•/;/, zurücklegte. 

AUS MONTEVIDEO hat der Diiektor des dortigen 
metcoiologischcn Observatoriums Louis Morandi soeben 
die ersten beiden Bände des von dieser Anstalt heraus- 
gogcbenen Jahrbuches nach Euiopa geschickt. Das Obser- 
vatorium ist am lil. Mär/ l*)l)l gegründet worden; die 
Veranlassung; hiezu gab die zweite Session des wissen 
schaftiichen Kongres^fs in Südumerika. Das Observatorium 
wird von der ilauptstadt von Uruguay erhallen und hat 



die Einführung eines Wettervorhcrsagungsdienstes in jenem 
ausgedehnten Gebiete zum Ziele, das 27mal so groß ist 
wie die österreichisch- ungarische Monarchie. Fünfzehn 
Stationen werden in den verschiedenen Provinzen der Re- 
publik Uruguay errichtet. Mit dem Observatorium von Rio 
de Janeiro findet ein täglicher Depeschenwechsel statt. 
Gegenwärtig werden Unterhandlungen wegen der Errich- 
tung einer eben solchen Anstalt in Buenos Aires geführt. 
Der Band liK)2 des Jahrbuches berichtet über Einführung 
eines Versuchsballon- und Drachendienstes. Es ist jeden- 
falls erfreulich, festzustellen, daß die modernen Beobach- 
tungsmethoden in Südamerika gerade zur rechten Zeit 
festen Fuß gefaßt haben, nämlich zu der Zeit, wo einem 
Beschluß des St. Petersburger Kongresses zufolge das 
amerikanische Festland mit dem europäischen durch die 
meteorologischen mittels Drachen ausgeführten Beobach- 
tungen auf den Schiffen verbunden werden soll. 

DIE MEDAILLEN, welche von der »Societe Fran- 
^aise de Navigation A^rienne« den Preisträgem des Wett- 
bewerbes vom 14. Juli sowie dem Acronauten L6on 
Lair. der sich bei der unfreiwilligen Freifahrt in dem 
durchgegangenen Kaptivballon »Luzitano« so geistesgegen- 
wärtig benommen hatte, verliehen wurden, sind auf dem 
Pariser Münzamt geprägt und tragen statt der Porträts der 
beiden Brüder Montgolfi er nur das Bild Joseph Mont- 
golfiers. Der berühmte Seguin, Neflfe der Montgolfiers, 
hat nämlich seinerzeit nachgewiesen, daß der Anteil, 
welcher Etienne Montgolfier an der Erfindung des Luft- 
ballons zuzuschreiben ist, so viel wie Null war. In An- 
betracht dessen hielt es der Vorstand der Gesellschaft für 
passender, nur Joseph Montgolfier abzubilden und damit einen 
lange genug erhaltenen historischen Irrtum zu berichtigen, 
der lediglich durch die lebhaften Sympathien Joseph Montgol- 
fiers für seinen Bruder Etienne entstanden sein soll. Der 
Versammlung wurde von einem Ballonführer ein inter- 
essantes Photogramm vorgelegt, welches über den Wolken 
aufgenommen ist und die Aureole des Ballons zeigt. Die 
von manchem irrtümlich geäußerte Anschauung, daß die 
bekannte Aureole ein subjektives Phänomen sei, ist damit 
drastisch wideilegt. Der Vortrag des Präsidenten Borde 
über den Aufenthalt bei dem Kongreß in St. Petersbuig 
war sehr anregend und hielt die' Mitglieder bis zur Mitter- 
nachtsstunde beisammen. Mehr als hundert Laternbilder 
wurden vorgeführt. 

DER »AtRONAUTIQUE-CLUB DE FRANCE« 
hielt am 14. November eine Vorstandssitzung ab. Den 
Vorsitz führte der Präsident M. Sauniöre. Es erfolgte 
die Aufnahme von Mme. Sauniere und Mme. Sur- 
couf als Mitglieder — den ersten Damen, welche von 
der neuen Bestimmung, daß auch weibliche Mitglieder 
aufgenommen werden dürfen. Gebrauch machen. Außerdem 
wurden als ordentliche Mitglieder anerkannt : M. G a ran ger 
und M. Jacques B als an. Der Gasgesellschaft von Rueil, 
die dem Klub für das Gasfest am 4. Dezember 5(K) w* 
leichtes Gas gratis zur Verfügung stellt, wird der Dank 
des Klubs ausgesprochen. Für das Jahr 1905 wird das 
Pro^^ramm der instruktiven Vorträge ausgearbeitet und 
den Lehrern, die sich zur Abhaltung dieser »Causeries« 
erbieten, der Dank votiert. Achtzehn Schüler der vom 
»Aeronautique-Club« gegründeten militär-acronautischen 
Vorbereitungsschule sind ins Luft schiff er bataillon in Ver- 
sailles aufgenommen wc^rden. Die Pariser Sektion des A6ro- 

i nautique-Club hielt am 21. Oktober unter dem Vorsitze 
des M. Paul Renard seine Generalversammlung ab. Die 
74 Mitglietleraufnahmen des Jahres wurden bestätigt. In 
die Statuten wurde ein Artkel aufgenommen, der den 
Damen dieselben Mitgliederrechte zuerkennt wie den Herren. 

. Nach der Berichterstattung des Kassiers M. G ritte nahm 
der Präsident M. Sauniere das Wort, um über die cr- 

'■ freuliche Entwicklung des Klubs zu sprechen. In den 
Vorstand wurden die Herren V. Lachambre, Ribey, 

■ Sei Her, Mottart und Brett gewählt. 

I IN BELGIEN findet im nächsten Jahre ein »Con- 

gres de PAtmosphcre« statt. Der belgische A^ro-Clab 
veranstaltet diesen Kongreß im Einvernehmen mit dem 

i Exekutivkomitee der Ausstellung in Lattich und unter 
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«len Auspizien der »Societc Beljje de G^ügraphje et de 
^Icr'orologie«. Die Physik und Dynamik der Atmosphäre 
soll den einen, die Erforschung von den Gcseticn des Luft- 
if'ores den zweiten HAUplgegenstand der Beratungen bildrn. 
Aq alle maßgebenden wi.ssenschat'tlichcn lvör|M'rschattcn 
ergeht dei; Aufruf zur Ernennung von Komitees für den 
KongreÜ, dessen provisozisches Komitee aus den Herren 
Jacobs, Vincent, Capitaine Mnlhieu und de La Hault 
besteht. Programm : A. Physik und Dynamik der Atmo- 
sphäre, Meteorologie; Höhe, Zusammensetzung, F.ube, 
optische Phänomene der Atmosphäre ; Luftdruck, Tlu-rmo- 
metrie, Aktinometrie, Hygrometrie; Kondensation, Wolken, 
Luftelektrizität, Luftströmungen, Wirkung des Windes -».uf 
ebene und gekrümmte Flächen, Reibung der Lutt. moto- 
rische Kraft des Windes. Synoptisches Studium der meteo- 
rologischen Elemente; angewandte Meteoro]<;gic. Klima- 
tologie, Wettervoraussicht, ß. Erforschung der Atmosphäre. 
.\[eäinstrumente : fixe Apparate, selbbtregisiiicreud»: und 
andere für Observatorien, Regi<?trierinstrumentc iür Ver- 
suchsballons, Erforschung der Atmosphäre durrh Apparate 
ohne Motor, Ballons, Fesselballons, VersuchsnalloM;, 
Drachen; systematische simultane Beoba'-htunjifn : Erfor- 
schung der Atmosphäre mit Hilfe von .lutomobilen Lutt- 
fahrzeugen; »Aöronats« ; Kielformeu; Stabil is.it It.n durch 
»enpenuage« (Anwendung von fächcrartig»*u Flächen, die 
wie die Befiederung einos Pfeiles wirken», Propulbions- 
systeme, Stabilität im Kurs, WasserstofTcr/.eugung u. s. i. ; 
*Aironcfs«; Schraübcnflieger. Hebeschrj.ubc*n, Drache»-.- 
flieger. 

»L'A EROSTATION« i.st der Name einer neuen 
Fachzeitschrift, die vierteljährlich in Pari-^ erscheint und 
das Vereinsorgan der »Acadömie Aeronautirpi«; de France« 
darstellt. Als Gründer iit auf dem TitolMatt des vor- 
liegenden er«trn Heftes der Zeitschrift M. Louis Pill et, 
als »Directeur« M. Viktor Louet angegeben. Die A boniic- 
mentspreise sind für Frankreich jährlich \t Franken, Iür 
das Ausland Franken 2'ijO, also enorm niedrig, und es 
versteht sich, daß man da keinen besonderen Reichtum 
an Ausstattung oder Inhalt 7U erwarten hat. Das vwm 
1. Oktober datierte Heft enthält einen Ruckblirk auf die 
Entstehung und das Wirkon der «Aca-lemie Aöronauti«i'ie 
de France« nebst einer Aufz-ählun^; der von dieser >eit 
nicht ganz zwei Jahren bestehenden fies'dlsi^haft veran- 
stalteten Luftfahrten, einen Ül>erhlick über die Arbeiten 
an dem Lebaudy-Ballon, einen Artikel »Die Zukunft der 
Luftschitlahrt« aus der Fcdtr \on Henri de Graffigny, 
einen Aufsatz über Drachen, ferner Kerichte, kleine Mit- 
teilungcn etc. Auf Ausführlichkeit .-cheint man in dem 
neuen französischen F"achbialt keinerlei Wert zu legen. 
selbst da, wo sich nähere Angaben beinahe von selbst 
verstünden: in dem Bulletin der durch die »Aoademic 
A^rmautique de France« von der Gasanstalt von Rueil 
aas unteruomm4:uen Ballonfahrten lintlet man wohl d«tn 
Tag, die Ballonnamcn. die Teilnehmer und den Landung.s- 
ort, nicht aber die BallongröOe, die Abfahrts- und die 
I^ndungszeit, die Fahrtweitc und -dauer angegeben. Die 
Existenzberechtigung der neuen Zeitschrift, <b>, was ihren 
Inhalt anbelangt, ihren Kolleginnen gegenüber keine 
Neuerungen oder Vorteile aufweist, scheint in der großen 
Billigkeit zu liegen, die sie in den Bereich eines jeden 
bringt, und nach dieser Haupteigenschaft muß sich natür- 
lich alles ande e lichten. 

DIE KRIEGSBALLONS leisten, wie jetzt mehr 
und mehr bekannt wird, den Japanern ganz be.Honders bei 
der Belagerung von Port Arthur großartige Dienste! Be- 
mannt mit Arlillerioofrizieren. bieten (He Kaptivballons den 
Belagerern die Möglichkeit, dr.s Feuer aus den großen 
BeLagerungsgeschützen zu beobachten, die Wirkungen der 
einzelnen Schüsse zu koutrollieren, ja das Einschießen 
auf bestimmte Objekte direkt von obeu aus zu leiten. 
Der bezügliche Dienst ist großartig eingerichtet und orga- 
nisiert. IX-r im Ballonkorbc stationierte Beobachtungs- 
oHizier spricht zunächst mit der Erdstation bei der Kabel- 
winde. Von dieser aus laufen aber Feldtelegraphenlinieo 



zu den verschiedenen H:uipiij<itteri^ii und der Bnlion- 
oftizicr kann daher 'lurch ciuff^rhe Anknüpfung, be- 
ziehungsweise Kinsch:>Uting bei d'jr Wintlenstniiou mit 
den ciuÄCincii P.atteri'.stationcn iiickt vor'iJunJcn werden. 
V.'i kann demnach anch jede B.itleric, wch^he von oben 
eine Auskunft will, mit dt^rn Be'i*Mcht'-r im Ballen (jifkt 
verbundtn werden, ebenso umgckchtt der <")ft!'icr im 
B.tUonkorbe mit einer l^.ittcrie, deren Schießen er korri- 
gieren will. Die>cs groß-iriii: ausgcbiUicie Sy>tcm der 
Unterstützung der Artillerie durch die aeri^uautischcr lic- 
obachtuuij hat gerade jetzt zu einem außerordentlichen 
j Lrfolge iler Jtclngeier geführt, indem diu'ie am ÜH. No- 
I \ember gegen das Arsenal und da< Do ;k von PortArihur 
! ein mörderisches Bombar Icm-jul aus schweren M.ninc- 
gesrhützrin erötTne'cn, welche« direkt \om B.illcn aus ge- 
leitet wurde. Der Erfolg war ein vollständiger, indem 
durch da^ wohlgezielte F«uor der Gosehützriesen beim 
Arsenale ein ausgcdtrhnter Brand hervor;;ernfen wuide, 
der im Arsenal und in seiu'jr Umgübung alles vernirhietc, 
während ilurch die turchtbarcu Wirkungen de^ Gesehüu- 
fcucis auch das Dork vidUtändig unbrauchbar gcpiachl 
wurdo. 

DIE i.SOCIKri: FRANLAISK de K:vvi^a*i<.n 
Aeiiennc« hielt am 2~i. (>Ul'.<ber ihre nionatiirhe Silzuiig 
ab. Da" .Programm lautete: Verle-Uiig des l'rolokolls der 
letzten Sitzung; Erledigung des Kiijlaufcr>; Ül)erreichu!Hi 
der Meilaillc:i für die Sieger -Icr Wettfi'hrt vom \\. Juli 
und an M. Lai i ; Bericht de-) Piasid-nten über den Kon^^reß 
von St. Petersburg; Vortrag voü ] uIc^j Lclouj) über «liv 
Gleitversuchc von Major Baden-PowcH ; Mi'tcdungen drr 
Herren Won/, und Mottart; Mitt^lied* raufnahnicn. Die 
Sociale hat Mittworh d»»n "2. November einen mtei- 
cs.-anten Vortrag von M. ile La B-Aum e • PI u vi nel über 
die totale Sonnenfinsternis gehört, welche l^0'> in Li.l»rador, 
Spanien. Ali;crien, Tuncsi»Mi und Oberagypten zu beob- 
achten sein und fast für jeden Punkt dieser Linie eine 
Dauer von «^r,i Minuten ha!>en wird. Das ganze Ph"in«>nien 
wird 2^ -2 vStunden währen. Die ».'»ocietca beschl(»ß die 
Ernennung dei Kommisision zur Bestimmung des Anteils, 
den Frankreich an der acronaatisch-wissen-chaftlichen Be- 
obachiang i\o< Phänom'.'ns nehmen soll. Für das Studium 
der Knrona könnte vla< Beobachten vfim Ballon aus i^e- 
sondor*s ff)rd»»rlich sein. Die lostge«tclUen starken Diffc- 
ren/.en in der Leuchti<raft der Korona könnten nämlich in 
den Veränderungen der Transparen/ »Icr Luft liegen. 
Wenn sich die Beobachtungsresultate nach der Ballonhöhe 
ändern, so wäre der IJew eis des Zusammenhanges erbracht. 
— Die Socicti kämpit schon seit anderthalb De'.emien um 
zwei Legate aus der Verlas«enschan Farct)ts, eines 
großen F'reunde^ tler Luflschitlahrt. welcher durch .Stiftung 
von 1(X).OUO F'ranken 'rgend eine Kör]^erschaft, die auf 
dem Gebiete der acronautihcheu Versuche Ersprießliches 
leisten würde, -zu fordern gedachte Um zu den zwei 
Legaten von je 50.0<)() Franken zu gelangen, mußte die Ge- 
sellschaft, die rcconnaissance d*utilite publique, die An- 
erkennung Ihres öffentlichen Nutzens erreichen. W\^ gelang 
erst nach zwanzigjähriger unausgesetzter Bemühung. Es 
fragt sich noch, ob die so spät erfolgte Anerkennung auf 
den Anspruch auf die Legate rückwirkend ist, doch soll 
in diesem Punkte insofern Hoffnung vorhanden sein, als 
eine demgemäße Entscheidung des Kassationshofes in 
einem sehr ähnlichen Falle vorliegt. Bemerkenswert ist, 
daß CS der »Soci^tet vierzehn Jahre lang nicht gelungen 
ist, die Sache vor die erste Instanz zu bringen. »Wenn 
wir den Prozeß verlieren,« bemerkte ein Mitglied der 
»Soci6t6«, »so ist es nur durch die unglaubliche Langsam- 
keit der Behörden.« Der Erbe Farcols, welcher nicht ge- 
willt ist, die Legate herauszugeben, ist ein früherer 
Kassier der Gesellschaft. 

SANTOS-DUMONT läßt sich jetzt einen dreizehnten 
Ballon herstellen. Die Hülle desselben faßt 2000 m« und 
ist ähnlich derjenigen seines kleinen »Nr. IX«, also an- 
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nähernd eiformijj; sie ist aus Baumwolle fjorn^cht und zur 
Erhöhung der Festigkeit mit SeitUnstreifcn verstärkt.! I>ie 
Länge des Ballons beträgt i?0 w, d*»r grölJic Durchmesser 
14 m; Uberllüche yOü /w*. Zwei Fliigelsrhrauben von 5 »i 
Durchmesser werden durch vier 3 — 4pferdi^'e Buchet- 
Motoren betrieben ; sie dienen dazu, dem Pnillon eine 
schwache Eigenbewegung, etwa 3 — 4 m in der Sekunde 
zu erteilen. Aus diesen Ziffern ersieht man schon, daß 
Santos-Dumont keine v<»rgrößerte Lenkliarkrit des Ballons 
oder, genauer ausgedruckt, keine vermehrte Fortbewe^urigs- 
geschwindigkeil zu erreichen gedenkt. Der Zweck diesi s 
neuen Ballons liegt vielmehr in Versuchen der Verlänge- 
rung der Fahrzeit. Zur Erreichung dieses Zieles ist der 
Ballon mit eioem Aj'p.irat in Verbindung, welcher Wasser 
verdampft und den heißen Dampf in ein grolje*> Ballonnet 
hineinsendet, we'- hes das Gas de-; Tra^joallons stets wärmer 
erhält, als die umgebende Luft ist. Auf tiiese Weise, laßt 
sich nicht nur die Kondensation des Ga'-es au^j^deichen, 
sondern man vermeidet auch möglichst die Anhäulung \on 
Feuchtigkeit auf dem Ballon. Da> Ballonnet ist so gebaut, 
daß e.s im Verhältnis zu seinem Volumen eine große 
Oberfläche aufweist. Die Verdampfung des Wassers be- 
sorgen Petroleambrenncr, die in drr Stunde 50 / Wasser 
in gasförmigen Zustand zu versetzen vermögen bei einem 
Verbrauch von 2 / Petroleum. Das Wasser kondensiert 
sich sehr ra?ch an den Wänden des Ballonnets und rinnt 
in den Kessel zurück. Es sei daran erinnert, daß bereits 
vor fünf oder sechs Jahren Santos-Dumonts Sekretär 
Emanuel Aime derartige Versuche gemacht hat, die 
jed'^th infolge der mangelhaften Durchliihrnng des Planes 
mißlangen. Wrnn zweckmäßig Vürg<aangen wird, ist 
es immerhin möglich, auf diesem Wege einiges zu 
erreichen. Jedenfalls darf man auf die Verbuche, die 
im Dezember stattfinden sollen, gespannt sein. Santos- 
Dumont will die Versuche begreiflicherweise bei gutem, 
ruhigem Wetter machen. Mit der Ilorizontalbewegung des 
BulloüS wird u. a. auch die Beseitigung der Gclahr be- 
zweckt, die gewiß vorhanden wäre, wenn sich explosives 
(icmi«ch unter dem Ballon ansammelt und in die Nähe 
de» Petroleumbrenncrs gelangt; dadurch, daß der Ballon 
nicht in der gleichen Luft-äulc bleibt, wird die An- 
sammlung des Gases verhindert. Santos-Dumont verspricht 
sich offenbar einen großen Erfolg von seinem neuen Luft- 
schiff; er stattet die Gondel, die 5 rn unter dem Ballon- 
körper angebracht ist und 4 rn Länge, 1*3 m Breite und 
2*2 m Höhe mißt, mit zwei Betten und allen für eine 
tagelange Reise erforderlichen h^inrichtungcn aus. 

IN FRANKREICH wird nn (Hiniflieger nach dem 
andern gebaut. Das neueste Modell — erst in der Her- 
stellung begriffen — ist dasjenige Roll 6s. Während an- 
dere Experimentatoren gewöhnlich zufrieden sind, wenn 
sie erst einen Aj'parat ausprobieren, dann die weiteren den 
bei den Versuchen sich zeigenden Fehlern gemäß ver- 
bessern, gibt man sich in KolUs Atelier nicht damit zu- 
frieden. Da speit das doppelt geöfl'netc Haus zwei Aero- 
planc auf einmal ans. Die Form der Roll^schen Schwebe- 
apparate weicht von den üblichen erheblich ab. In der 
Mitte des Apparates Nr. 1 (ohne Motor) befindet sich ein 
Rahmen in Form eines rechtwinkligen Parallelepipeds, 
bestimmt, den horizontal liegenden Fahrer aufzunehmen. 
Diese Art von Gondel ist 2 m lang, 40 cm breit und ISm 
hoch Von diesem Gerüste aus g« hen in der horizontalen 
Mittellinie der seitlichen Flächen des Parallelepii)eds (rechts 
und links) horizontale regelmäßige Trapeze (die »Flüg'-l«) 
aus, deren kleine Grundlinie innen, un der Gondel, deren 
große Ba«is außen sich befindet, ^o daß die Flügel nach 
außen hin an Breite zunehmtn. Die kleine Grundlinie 
der Trapeze mißt 2 w, die große *6 m. Die Höhe des Tra- 
pezes oder Flügellänge ist 4 w. Die Spannweite des Ap- 
parates (seine gesamte Breite, von den auOrrsteu Enden 
der Flügel an gerechnet) beträgt 8*4/«. Die Trapeze sind 
nicht ganz mit Stoff bespannt, sondern es sind einige Meter 
des inneren Flügelteiles unbespannt gelassen. Der den 
Apparat tragende Druck der Lnft wirkt somit hauptsäch- 
lich an den äußeren Enden der Flügel und davon ver- 
spricht sich R0II6 eine vermehrte Stabilität des Apparates. 
Dieser Aeroplan wird kein Steuer erhalten. Roll^ will ihn. 



; wie es seinerzeit u. a. Fi Ich er und jetzt C bannte in 
: Saint-Louis machten, einem Drachen gleich durch ra>che 
I horizontale Fortbewegung auf dem Boden lancieren, nur 
f will er nicht, wie der Erstgenannte, sich des Pferdes i>e- 
i dienen, auch nicht wie der Letztgenannte an eine kleine 
. Eisenbahn sich binden, sondern das moderne Verkehrs- 
mittel: das Automobil zu diesem Zweck benutzen. KoH'rJ 
, Apparat Nr. 2 weist ähnliche Formen auf wie der eben 
I besprochene, doch hat er einen Motor, eine Schraube und 
' ein Schwanzsteuer. Auf drei kleine Räder montiert, wir ! 
i dieser auf einer leicht geneigten Bahn rollen g':lx^seD. 
• wobei der Motor die Räder betreibt. Sobald die genügrn Je 
I <TCschwiüdigkeil erreicht ist, werden die Räder aus-, die 
I Schraube wird eingeschaltet, and gleichzeitig verändeit ra.*n 
I die Neigung der Drachenflächen. Der Apparat erhebt sich 
j nun auf eine gewisse Höhe und setzt unter der Wirknng 
I der Schraube seinen Flug fort. Beide Apparate befindcD 
I sich im Bau. Von einer Wölbung der Tragflächen ist 
, nicht die Rede, doch wird R0U6 vielleicht nach einer 
i Anzahl von Venuchen auf das Richtige kommen. Um zu 
beweisen, daß er auch phantastisch angehaucht ist, wie 
fast alle Erfinder, schlägt er allen Ernstes die Gründung 
einer Flitgschule vor. Selbst geflogen ist er noch nicht, 
ja er hat nicht einmal einen Apparat dazu fertig, aber er 
fühlt bereits die Befähigung, an der scbon so notwendig 
gewordenen Fluglehranstalt als Professor zu wirken. 

DER LEBAUDY-BALLON, der nach sjinctn 
Fluchtversuch, bei dem er einigen Schaden erlitten hatte, 
wieder hergestellt worden ist, wunle in den ersten Tagen 
des Oktober gefüllt. Die Füllungsprozedur ging sehr lang- 
sam vor sich, weil man außerordentliche Sorgfalt auf die 
I Reinigung des mit Schwefelsäure erzeugten Wasserstoffes 
verwendete. Namentlich dürfen keine Säuredämpfe in dem 
Gas enthalten sein, weil sie den Stoff der Hülle angreifca 
würden. Am 12. Oktober war der «Lebaudy« fertig ge- 
füllt. Der erste Fahrversuch fand nicht gleich, sondern 
erst am 2U. statt. Ea wurden an diesem Tage von 8 Uhr 
50 Minuten bis 11 Uhr vormittags mehrere Kaplivver- 
suche gemacht , unter anderem probierte man eine 
neue aufrollbare Drachenfläche aus, die am vorderen 
Teile des Luftschiffes unter der Plattform anzubringen 
ist nnJ welche das Steigen des Ballons ohne Auswoil 
von Ballast ermöglichen soll. Am 21. Oktober vor- 
mittags fand abermals ein Aufstieg statt; diesmal war der 
Ballon nicht gefesselt, sondern machte bei Westsüdwest- 
wind eine Freifahrt über die Halbin.«el von Moisson. Das 
Experiment mußte jedoch bald abgebrochen werden, weil 
der Wind zu stark wurde. Am gleichen Tage wurden die 
Nachlaufsliege des »Lcbaudy«, die auch in dem Programm 
für li*"4 dieses Ballons standen, eröffnet. Um 11 Uhr 
abends verließ der »Lebaudy«, durch ein schweres Schlepp- 
seil in 70 m Höhe ecjuilibriert, die Halle und bewegte 
sich eine Stunde lang über dem Felde von Moisson. Es 
wurden bei der (Telegcnheil dreierlei Beleuchtungskörper 
ausprobiert: 1. kleine elektrische Handlaropen, 2. zwei 
lOOkerzige elektrische Lampen, die unter der den Ballon 
von der Gondel trennenden Fläche angebracht sind und 
deren stromliefernder Dynamo dnch den Motor des Ballons 
betrieben wird, 3. ein mächtiger Alpha-Acetylen-Schein- 
wrrfcr in der Stärke von 1 Million Kerzen. Das Acetylen 
und der gleichfalls für den Scheinwerfer notwendige Sauer- 
stoff' sind in stark komprimiertem Zustande in Stahl- 
flaschen aufgespeichert, welche zusammen mit dem Schein- 
werfer an einem Gerüst am Vorderteil der Gondel unter- 
gebracht sind. Die große Leuchtkraft wird durch Glüh- 
kvirper erzielt. Besondere Vorsichtsmaßregeln sind getroffen, 
um den Austritt der Flammen zu verhindern. Außerdem 
verhiiiet ein Drahtgitter nach dem Prinzip der Davyschen 
Sicherheitslarape jede Gefahr. Überdies läßt sich der ganze 
Scheinwerfer erforderlichenfalls durch einen einzigen Griff 
entfernen. Das Anzünden, Regulicien und Auslöschen des 
Brenners geschieht von dem Korb aus, auch kann der 
Aeronaut den Scheinwerfer in verschiedene Richtungen 
drehen. Die Experimente des in der geschilderten Weise 
beleuchteten Luft*^chiHes mit dem eine Flut von Licht 
aussendenden Apparat traben einen imposanten Anblick. 
Nach dieser Nachtexkursion hat der Ballon am 27. Oktober 
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wieder zwei Aufstiege gemacht. Die heilen Führten 
halten den Zwecli, die verschiedenen Vt^rriohtungen au^- 
xuprobiercn, die zur Stabilisierung des vertikalen Gleich- 
'^cwichts des Ballons dienen, nan^entlich aber den zur 
AufbIa<fUDg des Ballonneta dienenden r j^uUerbaren Ven- 
tilator. Die erste Auffixhrt fand um Y'2 Uhr ÜO Minuten 
statt und dauerte 15 Minuten, die zweite Fahrt begann 
um 2 Uhr 4() Minuten und dauerte über eine halbe 
Stunae. Es gelang, ohne Anwendung von Ballast, den 
Ballon stets zwischen 75 und *J0 m über dem Boden zu 
erhalten. An Bord befanden sich Juchmes, Rcy und 
Dubuc. Julliot wohnte den Versuchen bei, ebenso 
Bacon und andere Aeronauten. Für die Sektion X (Luft- 
schiffahrt) der Automobiiausstellung, die wie alljährlich 
in Paris stattfindet, haben der Aeronaut und der Me- 
chaniker des Lebaudy -Ballons, Juchmös und Rcy, ge- 
meinsam ein kltines auf ein Vierzigstel der Originalgröße 
reduziertes Modell des »Gelben« gebaut, das eine ziem- 
lich detaillierte Kopie des großen Ballons darstellt und 
gewii^ allgemeines Interesse in dem »Salon de T Auto- 
mobile« erregen wird. Am 31. Oktober fand die fünfzigste 
Auffahrt des Lebaudy -Ballons statt, die siebzehnte des 
Jahres, die füofle der Winterkampagne. Um 7 Uhr wurde der 
Ballon unter Druck gesetzt, um Ö Uhr wurde der Wind be- 
stimmt : Ostnordost, auf der Erde schwach, eben stärker. 
Juchm^s, Rey und Dubuc bestiegen die Gondel. Um 

8 Uhr 47 verließ d».r Ballon die Halle, um 8 : 55 stand 
er auf dem Felde aufstiegsbereit. Um 9 : 06 wurde der 
Motor angekurbelt ; um 9 : 07 ertönte das »Lächez-tout«, 
um 9 : 09 wurde die linke, um 9 : 11 die rechte Schraube 
in Bewegung gesetzt. Der »Lenkbare« beschrieb zunächst 
einige Kurven über der Halle und über dem Dorfe 
Moisson. Dann kündigte Juchmis seinen Leuten durch drei 
PfifTe an, daß er die Halbinsel verlasse. Er steuerte nach 
Soden und überflog die Seine bei Monsseaux. Über Denne- 
mont traf der Aeronaut in 120 m Hohe einen starken 
Ostnordostwind an, gegen den er erfolgreich ankämpfte, 
wiewohl das Lu/tschiff einigermaßen zu stampfen begann. 
In Anbetracht der Verstärkung des Windes beschloß 
Jnchmis, die Fahrt nicht weiter zu verlängern. Er drehte 
den Ballon gegen den Wind noch links und gelangte um 

9 : 24 über die Bedienungsmannschaft. Der Ballon setzte 
nun seine kleinen Evolutionen ober der Ebene wieder 
fort; um "9 : 32 erfaßten die Leute die .Stricke und die 
Landung ging ruhig vor sich. Beim Aufstieg hatte das 
Luftschiff 324 k^ Ballast an Bord. Die Ballastausgabe be- 
trug bei der Abfahrt 8 k^, bei der Südfahrt 16 *,^, bei 
der Rückfahrt 12 ^^, während der Landungsmanöver ^^. 
Die durch vorübergehende Beschattung des Ballons her- 
vorgerufenen Gleichge wicht sstörui}gen wurden durch den 
Ballonnet Ventilator mit Erfolg bekämpft. Um 9 : 50 
war das Luftschiff wieder in seiner Halle. Der Auffahrt 
wohnten außer Mr. JuUiot auch eine Anzahl von Gästen 
als Zuschauer bei. Der Lebaudy-BalJon hat bei seinen 
Vctsuchen im Oktober wohl «nichts Neues in bezug auf 
Lenkung im horizontalen Sinn gezeigt, doch wurden 
zur Beherrschung des Ballons in vertikalem Sinn neu- 
artige Versuche angestellt. Bei den in letzter Zeit aus- 
geführen Experimenten war es nämlich die Veränderung 
des Druckes im Ballonnet, vermittcbt welcher subtile 
HöhenregulieruDgen erhielt wurden. Durch vorübergehende 
Erwärmung oder Abkühlung des Gases entstandene Auf- 
triebsdifferenzen, die man bisher stets durch Gas«, be- 
ziehungsweise Ballastabgabe ausglich, kompensierte Juchm^s 
bei diesen Fahrten dadurch, daß er die Luft im Ballonnet 
in stärkerem oder geringerem Maß^ komprimierte. Ähn- 
liches will bekanntlich Santos-Dumont mit Hilfe von 
Wärme erreichen. Bei den Juchm^sschen Versuchen, die 
der ursprünglichen Ballonnetidee des Generals Meusnier 
entsprechen, wird durch die Zerreißfestigkeit des Ballonnet- 
stoffes dem anzuwendenden Druck eine Grenze gesetzt. 
Im November setzte das Lebaudysche Luftschiff seine 
interessante Versuchsfahrtenreihe fort : Am 3. führte es 
eine hübsche Fahrt von Moisson nach Mantes und zurück 
aus. Um 4 Uhr 24 aus der Halle gebracht, setzte sich 
der Ballon um 4 : 30 in Bewegung. An Bord befanden sich 
der Aeronaut Juchm^s mit dem Mechaniker Rey und 



auch Dubuc. Zuerst beschtieb das LuftschiöF gioße Kreise 
über dem Feld von Moisson, dann nahm es, im Zenith 
der Halle angelangt, seine Richtung nach Mantes. Bei 
der Insel Mousseaux p.issierte das Luftschiff die Seine, 
überflog die Wälder von Saint Martir-"nd Dennemont, 
übersetzte nochmals die Seine und fuhr in etwa 200 m 
Höhe auf die Kathedrale von Mantes zu. Jetzt beschrieb 
es einen Bogen, näherte sich dem Turm von FolainviUe, 
wo Archdcacons Gleitflieger aufbewahrt wird, und steuerte 
über die Seine wieder dem Hause zu. Um 5 : 28 war der 
Lebaudy-Ballon über den Köpfen der ihn erwartenden 
Mannschaft augelangt. Juchm^s hatte auf der Fahrt 28 k^ 
Ballast ausgegeben. Nahe dem Boden war der Wind nur 
schwach, in 2(XI m Höhe starker. Bei elektrischem Licht 
wurde der Ballon in der Halle versorgt. Am 6. November 
sollte das Luftschiff in Ronen einen Besuch machen. Am 
Morgen waren alle Vorbereitungen dazu getroffen. Ein 
Automobil sollte den Ballon begleiten. Leider wurde aus 
(lern interessanten Experiment nichts, dcon ein starker 
Nebel hatte sich eingestellt. Wohl verlor sich der vorerst 
undurchdringlich erscheinende Schleier nach und nach auf 
dem Felde von Moisson, doch mußte Juchm6s, der von 
der Höhe des »Lenkbaren« aus die Umgebung abspähte, 
doch von der geplanten Reise abstehen, denn im Tal 
unter La Roche-Guyon sah er immer noch weilSliche 
Massen sich ihm entgegenwälzen. Auch an den nächsten 
Tagen mußten die Bewohner von Rouen, die den Lebaudy- 
Ballon schon gern herankommen gesehen hätten, vergeblich 
warten. Der Lebaudy-Ballon vollführte am 12. November, 
dem Jahrestag seines berühmten Fluges zur Maschinen- 
halle in Paris, seine 53. Auffahrt, die zwanzigste des 
heurigen Jahres, die achte der Winterkampagne. Um 4 : 27 
fuhr der Aeronaut Juchm^s in Begleitung von Rey und 
Visard gegen den Wald von Moisson ab. Wenige Minuten 
darauf schwebte der Kolossalbr^Uon über dem hübschen 
Jagd- Rendezvous, wo die mit Lebaudy verwandte Familie 
Le Roy gerade eine große Anzahl von Gästen empfing. 
Natürlich wurde dem Neuangekommenen, dem in den 
Lüften schwebenden »Gelben«, eine herzliche Ovation dar- 
gebracht. Nach einigen Bögen und Kreisen steuerte Juchmis 
wieder heimwärts, der Halle zu, die er um 4 : 55 erreichte. 
Die Maximalhöhe war 110 m Am 16. November hat der 
»Lebaudy« eine seiner längsten Fahrten gemacht; er blieb 
nämlich 1 Stunde und 12 Minuten ohne Unterbrechung 
in der Höhe. Um 3 Uhr 30 Minuten wurde der »Le- 
baudy« aus seiner Halle gebracht, um 3 Uhr 44 Minuten 
wurde er losgelassen. Um 3 : 48 waren beide Schrauben 
in voller Bewegung. In 150 m Höhe herrschte ein be- 
trächtlicher Nordwestwind. Da Juchmfes, der Führer des 
Ballons, nicht auf eine weite Fahrt reflektierte, ließ er 
das Luftschiff mehrmals auf der Strecke Lavacourt — 
Moisson hin und her fahren. Um 4:51 wurden die Pro- 
peller gestoppt, um 4 : 56 ergriffen die Hände der Helfer 
das bei der Ballonhalle landende Luftschiff. Die Dauer 
dieser Fahrt reicht natürlich an den am 24. Juni 190S ge- 
schaffenen Rekord des »Lebaudy«, der 2 Stunden 51 Mi- 
nuten beträgt, nicht heran; auch nicht an die Fahrt 
Moisson — Champ de Mars, die 1 : 41 dauerte. Während 
der Fahrt vom 16. November blieb der Ballon fast stets 
40-70 m hoch. Es wurden von 332 kg" Ballast 136 ;t^ 
verbraucht. Zwei Tage später, am 18. November, stellte 
der »Lebaudy« einen Rekord auf, indem er sechs Per- 
sonen gleichzeitig beförderte, nämlich seine aus drei Per- 
sonen bestehende Mannschaft: Juchmes, Rey. Dubuc 
und die Pa-^^agiere Landrin, Girard und Davrin, die 
übrigens auch zu den Arbeitern des aeronautischen La- 
boratoriums von Mois:.'>n gehören. Der Aufstieg fand 
ziemlich spät am Nachmittage statt und konnte daher 
nur sehr kurz sein. Es wurden 140 k^ verfügbarer Ballast 
aufgeführt und in '25 Minuten davon 4b P^ verbraucht. 
Am 20. November produzierte sich der »Lebaudy« Nach- 
mittag vor einer Gruppe von Mitgliedern der »Acadömie 
A^ronautique de France«. Er führte einige hübsche Evo- 
lutionen aus, denen durch den bald eintretenden Nebel 
ein Ende gesetzt wurde. Die Aeronauten von Moisson 
sollen sich mit der Hoffnung tragen, später eimal eine 
Fahrt Paris — London zu unternehmen. Die projektierte, 
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Terlag von OTTO SPAMEß in Leipzig. 

4000 Kilometer 
im Ballon 

von HERBERT SILBERER. 

Xlt 211 pMofraplilsctei Anfnalin ?inD Ealloi ans. 

Preis ^-^'heftet M. 4.5<), iu f.htg. Riu]>and M. <j.- -. 

Nicht halil ein Gebiet raenschlichei Tätigkeit ist in 
den letzten /t'.hn Jahren so in den Vortlerjjrnnd getreten und 
hat so »ehr das allgeireine Interesse des l^ublikunis wach- 
gerufen als die Luftschiffahrt. Wird der Mensch je im >tande 
sein zu fliegen? Da^ lieiOt, viid es jcmal.-» eine P'liigmaschiue 
oder ein«"» lenkbaren I^allöu geben, mii dem man ganz nach 
Willkür bei jedem Winde nach allen Richtungen den T.uft- 
ozeaD wird dunhseg^'ln könueb? Diese Kr.igo beschäftigt 
heute Millionen von Geistern. 

Tnxv\ischen aber durthsegein jährlich Hunderte von 
kühnen Pionieren der Luftschiffahrt n.uh allen Richtungen 
den Lufto-'.ean, nicht ;;e^en den Wind, wohl aber mit 
kluger und geschickter Ausnutzung desselben! 

Das Fahren mit dem gewöhnlichen »unlenkbaren« 
Kugelballcn hat sich au einer Spczialwissenschaft mit hoch- 
entwickelte! Technik eihol»cn, in der es hcütc Mei'^ler gibt, 
die es zu einer wahren Kiin«sllcr<chnft gebracht hüben. Die 
Luftschitfahrt ist gleich/eilig zu einem Sport geworden, der 
viele begeisterte Anhänger zählt und riem Vergnügen, aber 
auch der Wissenschaft und der Landesverteidigung dient. 

Es ist nun natürlich, daß damit auch auf dem frucht- 
baren and für die allgemeine Beiehrung so nützlichen Felde der 
Reisebeschreibung ein neuer Zw<.ig auftaucht, jener der 
Reisen im Ballon. Merkwüidigerweise hat es bis jetzt ein 
einziges Werk dieser Art in (ieutschcr Spr.iche gegeben, und 
dieses war nur eine Übei*;et7nng aus dem Fr..nzÖ5i.schen, 
das die Luflrcisen von verschiedenen Franzosen und 
Engländern betraf 

Um so größerem Interesse wird das hier angezeigte 
Buch eines deutschen Autors begegnen, der nur seine 
eigenen Luftfahrten beschreibt — tatsächlich die erste 
deutsche Sammlung von Fahribcschrcibungen eines Luft- 
reisenden, der innerhalb weniger Sommer über viertausend 
Kilometer im Ballon zurückgelegt hat. Der junge Luft- 
reisende hat schon eine ganze Reihe von sehr beachtens- 
werten Höchstleistungen auf seinem Gebiete geschaffen. 
So ist er der erste und bis jetzt einz'ge Luftschiffer, dem 
es gelun^jcn ist. von Wien- aus im Ballon die Nordsee zu 
erreich^-n Seine Fahrt vonWicn nach Cuxhaven — Ö28 Kilo- 
m^-ter in 14 Stunden ! — bildet einen glänzenden Rekord. 
Er war der erste und bis nun der einzige, dem es gelang, 
mit einem nur 12tX) Kubikmeter fassenden Ballon mit 
Leuchtgastiillung !?3*i'j Stunden in den Lüften zu bleiben, 
und noch höher darf seine erst U<()3 vollbrachte Leistung 
veranschlagt werden, in einem nur 800 Kubikmeter fassen- 
den Ballon ü!)er neunzehn Stunden ganz allein zu fahren. 

Alle diese Fahrten verzeichnet der Autor des 
reich illustrierten Weikes „4000 Kilometer im 
Ballon' % Herbert Silbercr vom Wiener ASro-Klub. 
Das Werk enthält die ausführlichen Schilderungen aller der 
hochintet essanfen Fahrten des jungen Amateur-Acronauten, 
Schilderungen in jener natürlichen Frische, welche nur der 
unmittelbare Findruck des Selbsterlebten hervorbringt. 

1 ):i< Buch erhält noch bedeutend erhöhten Wert durch 
zahlreiche vorzüglich ausgeführte Wiedergaben photo- 
graphischer Aufnahmen vom Ballon aus, welche 
der Verfa'j'ver bei seinen vcr^^chiedenen Fahrten gemacht hat, 
un 1 welche nicht albdn sehr schöne Landschaftsbilder von 
oben, sondern auch h(')chst inleiessante und lehrreiche An- 
sichten des Wolkenmeeres, der Erde durch die Wolken 
umfassen von oben etc. etc. 




Oie T^AHgemf^ine Spart ZeHung'', redi friert wm 
Vicu^r Silben r. Ist das größte, reichhaltigste und 
verbr Biteiste Spertblatt in deutscher Sprache. 

S^c ziihlt zu ihren Arnntcjur-Hitarbelterit ä:t? 
Meister xiutl Karyphäen ^u% aUi^ii Sport zweiten, 

Sie berichtet iiu?.|nbrlich nnd mustergültig über 
die Vorkomrauisisc auf aJlrn Gebeten des Spons 
uud zw AT über: Preide^nclit, Rennen* RcitCRt Traheu. 
Fahren^ Rudern, Segeln, Schwimmeo. Kisbutcn 
Schuce^rhuh taufen^ SchHitelti, Radfahreni Auti'^uio^ 
biliümua, RoHÄchtih laufen, ÄLhlclik, Ringen, Turüeu, 
Fechveiif Boxen, PcdcMrianiitmtts, GvinnftstiLt FuObuU, 
Tennis, l^wn Teunis, Polo, Golf, Crickei, Piüg-P*iug, 
Billard, LufUchiJfahrt, Photographie, Sc1iid3tti, J.igd, 
Zwinger nit^ndcs^; o^^^ FiArKen^ Schach, Theater. 
Kuoft, Literatur, Vermischt es. 

Die «lAlloemeifie Sport- Zeltyti|'^ lit das ein- 
ml^ Wochenblatt In deotscfter Sprache, das eine 
■tändigr^ Spalt« rUr lt»rtsohfffahft beattit und 
regelmäßig mehrere Selten voll Nettigkeiten Über 
8allonM«sen und Flugteohnik £U9 aUea Ländarn hHngt! 

Die »Allgemeine Sport -Zeitung« wird an f:iH 

allen eurüfiliischED H5fcn, ferner vom hoben AdeL 
von Sport beulen aller Artp von MillläiTt Sport- Klub^ 
und -Vereinen, Gut^be^itEern, GraSindustrielleu. 
Forste und Landwirten etc. etc. gelesen und ist 
nneik.innl als gewisisenbaflcs und verläöl khci Fach< 
blatt. Sie liegt sowohl iti ^>iiierreich*ün£am al*r auch 
in Deutschland in allen größeren Cafes auf. 

Preis für Öäterreich-Ungun , , iO Kronen jährlich 
t 4 DcutüchUnd 36 M^rk « 
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